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relativa  &  máquinas  y  calderas  recientes, 
redactada 

con  motivo  de  las  pruebas  de  los  cruceros  Ingleses 
«JVlincrvan  y  «Hyocinth» 

y  el  trasatlántico  «SaXonia»  de  la  Compañía  uCunard» 


Fundado  en  18/9  ’  *  ' 

Continuamos  reproduciéndoos  artículos  que  Xa  Revista  de 
Marina  publica  sobre  la  cuestión  de  las  calderas  Belleville,  con  ob¬ 
jeto  de  que  nuestros  lectores  estén  al  corriente  do  los  juicios  emiti¬ 
dos  en  pro  y  en  contra  de  las  mencionadas  calderas,  y  puedan  for¬ 
mar  opinión  con  probabilidades  do  nciertO’On  asunto  que,  planteado 
por  torcera  vez,  na  dado  origen  á  interesantes  estudios  y  ó  una 
razonada  protesta  de  los  Constructores,  que  han  acudido  en  defensa 
do  su  obra  aceptada  como  buena  duranto  tanto  tiempo  por  los  mis¬ 
mos  que  hoy  la  consideran  defectuosa. 

» 

*  * 

Interesado  el  Almirantazgo  inglés  en  depurar  la  importantísima 
cuestión  del  mérito  do  varios  tipos  do  caldoras  hidro- tubulares 
marinas,  comparadas  entro  sí  y  con  las  tubulares  cilindricas  ordi¬ 
narias,  nombró  on  Septiembre  do  1900  una  Junta  presidida  por  un 
Vicealmirante,  á  la  que  encargó  informase  respecto  del  particular. 

Dicho  informo  íué  omitido  el  año  pasado,  y  consideradas  por 
Y.  S.  sus  conclusiones,  do  grandísima  utilidad  para  nuestra  Marina, 
ó  interesado  por  consecuencia  en  que  fuesen  conocidas  por  ol  Go¬ 
bierno  do  S.  M,;  so  apresuró  á  enviarlo  al  Exorno.  Sr.  Ministro  del 
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Ramo,  llamando  su  atención  al  hacerlo  hacia  la  grandísima  impor¬ 
tancia  qno  revestía. 

Aunque  interesante  en  alto  grado  aquel  informe,  no  tenía  el 
carácter  do  concluyente;  y,  en  efecto,  terminada  su  lectura,  se  siente 
el  deseo  do  averiguar  algo^nás,  do  Hogar  á  una  conclusión  que 
permita  formar  un  juicio  concreto,  basado  en  hechos  qno  no  dejen 
lugar  á  duda.  Como  medio  eficaz  de  llegar  á  ese  fin,  so  decidió  el 
llevar  á  cabo  pruebas  comparativas  con  buques  de  guerra  similares, 
dotados  el  uno  de  calderas  ordinarias  y  do  genorndores  hidra-tu¬ 
bulares  el  otro  y  para  que  la  experiencia  que  se  trataba  do  adquirir 
fuese  más  completa,  se  acordó  el  verificar  también  pruebas  igual¬ 
mente  minuciosas  con  un  trasatlántico  dotado  do  calderas  ordina-, 
vías;  pruebas  estas  últimas,  de  cuya  importancia  para  el  resultado 
qno  so  perseguía  puedo  formarse  idea,  teniendo  en  cuenta  que  las 
máquinas  y  calderas  do  esa  clase  do  buques  se  proyectan  en  la 
hipótesis  de  que  su  régimen  normal  do  trabajo  ha  de  ser  el  do  fi 
toda  fuerza,  y  que  además  se  dispone  de  peso  y  espacio  menos  limi¬ 
tados  que  en  los  buques  de  guerra.  Esas  pruebas  so  comprende, 
por  consiguiente,  que  habían  do  ser  un  útilísimo  complemento  do 
las  otras. 


Los  buques  do  guerra  elegidos  fueron  los  cruceros  do  segunda  ... 
clase,  Mi  nava  y  JIyacinth  y  el  trasatlántico,  ol  Saxonia  de  la  Com- 
pañíu  Canard.  Las  pruebas  con  los  primeros  tuvieron  lugar  en  Julio 
ultimo;  las  llevadas  á  cabo  con  el  Saxonia  el  año  pasado,  en  Febrera. 

i  ai  a,  sin  embargo,  so  ha  sabido  ni  do  unas  ni  do  otras  hasta 
nace  unos  días,  en  que  la  Junta,  como  resultado  de  su  trabajo,  ha 
pt  asentado  ni  1  nrlamonto  ol  detalle  do  dichas  pruebas  en  un  docu¬ 
mento  impreso  «Libro  azul»,  que  ofrece  todo  el  interés  que  era  de 

nhrü Vn*  i  ^ia,iin  a  m^8'  Paes  no_gP  limita  á  la3  calderas,  sino  que 
9"0,8?  relac!01ía  aparato  motor.  Es  un  folleto 
nntridfimí? v'l?  Í01°;  ostó1.fonnado  principalmente  por  cuadras 
con  *  cuif/i  R0p\- e  l?sos . d  1  ?  Sra  ni  as*  cifras  y  líneas  que  refieren, 
mánÜiivíV  v  mm  in,auci0Sldad*  comportamiento  do  calderas  y 
íativo  va  do  íi  IE?ll?n.P°!Í  cVmParaci6n  apreciar  el  mérito  re¬ 
riadas  va  ol  de  lo1  jre3  buques  en  condiciones  va- 

títnvnn^lna  ii-oo  .  m^quinasi  ya  el  do  los  tres  conjuntos  que  cons¬ 
tituyen  los  tres  aparatos  propulsores.  1  4 

provis^oi^a^se^uWn^nr"11^2^  l>0r  uaa  Prilol)a  con  carácter  de 
pi  misional,  seguida  por  pruebas  en  idénticas  condiciones  mi-a 

bolk«8'indiraclo8UEn1nd!cién8/5^OSiarr0^ai0n  2000’  b‘m ^  8-000  ca- 
con  ol  Minerva  en  la  mío  Jí/  ®flas-  cuatJro>  80  llevaron  á  cobo,  una 
próximamente  ’  hoc hn  Inn  ín  "la(\mna9  desarrollaron  5.000  caballos 

rotardndores  ó’ frenos  en  sns  caldera!?  v  ^erimentar  «1  empleo  de 
fuerza  en  In  «no  r,n,in  n_  8  ca‘deras  j  otra  con  el  Hyacinth  &  toda 

lO.ÜOo’eabnllos  Además  doüT  ^  desarrollar,  sosteniéndola,  la  de 

‘“Vi.ro,.  todas  logar 

">“SÍ3,,oro"  „  ona  corrida  dol  ('álui^S.SSn^'Tol.’TaS 
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do  Gibraltar  á  Portsmouth,  on  quo  do  ancla  á  ancla  todo  so  tomó 
en  sonsidcración.  Las  pruebas  con  ol  Saxonia  fueron  llevadas  á 
cabo  durante  un  viaje  do  Liverpool  &  Queenstown  y  ó  la  fuerza  de 
9.000  caballos.  Todas  estas  pruebas  tuvieron  lugar  con  buen  tiem¬ 
po.  do  modo  que  eseJactor  para  nadaJnííuyeso-en  ellas. - — 

Las  calderas  de  los  dos  barcos  similares  son:  18  Bolloville,  las 
del  Hyacinth,  y  8  tubulares  cilindricas  ordinarias  do  un  solo  fronte, 
las  del  Minerva;  las  máquinas  do  cada  uno  son  dos  gemelas  ver¬ 
ticales  do  triple  expansión  ó  doblo  cascada;  y  lo  quo  de  su  diferen¬ 
cia  importa  á  esto  propósito  conocor  es,  que  las  del  Minoren  tionen 
un  solo  cilindro  de  baja  presión  y  dos  las  del  Hyacinth;  quo  las  do 
éste,  son  do  curso  corto,  presión  máxima  elevada,  y  gran  número 
de  revoluciones;  mientras  quo  las  del  Minerva,  son  do  monos  pre¬ 
sión  máxima,  curso  moderadamente  largo  y  número  do  revolucio¬ 
nes  proporcionalmente  menor;  y  quo  las  máquinas  auxiliaros  en  el 
Hyacinth  son  do  exliaustación  cerrada;  es  decir,  están  dispuestas 
para  descargar,  si  así  se  desea,  á  las  admisiones  do  baja  de  las  prin¬ 
cipales  y  á  los  evaporadores,  mientras  que  los  del  Minerva  descar¬ 
gan  únicamente  á  los  condensadoras  auxiliaros  ó  á  la  atmósfera. 

En  ol  Saxonia ,  las  calderas  son;  nueve  principales  y.una  auxiliar; 
todas  tubulares  cilindricas  ordinarias  do  un  solo  frento.  Sus  máqui¬ 
nas  principales  son  dos  genorales  de  gran  presión  máxima,  aunque 
sin  llegar  á  la  dol  Hyacinth .  verticales  y  de  cuádruple  oxpnnsión  ó 
triplo  cascada;  las  auxiliares  son  do  exliaustación  cerrada  como  en 
el  Hyacinth. 

Como  so  vé,  el  aparato  propulsor  dol  Hyacinth  que  ds  do  cons¬ 
trucción  muy  reciento,  representa  bien,  tanto  on  máquinas  como  en 
calderas,  la  realización  práctica  do  la  última  palabra  dicha  sobre  ol 
particular.  En  sus  máquinas  so  han  llevado  al  límite  compatible  con 
el  estado  actual  de  la  industria, presión  inicial  y  ol  número  de 
revoluciones;  buscando  por  tales  medios  una  reducción  en  peso  y 
una  economía  do  combustible  superiores  á  las  obtenidas  en  maqui- 
ñas  quo,  como  las  dol  Minerva  modornas  también,  aun  quo  no  tanto 
como  las  del  Hyacinth,  el  aumento  do  presión  inicial  y  la  reducción 
del  curso  respecto  de  las  construidas  para  buques  de  su  clase  haco 
unos  diez  años,  son  cantidades  moderados.  Sus  generadores  se  eli¬ 
gieron  Bellovillo,  con  el  objeto  do  quo  esta  parte  dol  aparato  motor 
contribuyese  también  á  proporcionará  su  conjunto  ventajas  análo¬ 
gas  y  on  mayor  proporción  quo  las  calderas  dol  Minerva  podían 
proporcionar  al  suyo,  unidas  á  todas  las  otras  quo,  según  la  opin 
en  estos  últimos  años  más  generalizada,  poseen  los  generadores 
hidro-tubiilarcs  respecto  do  los  ordinarios.  .  T¡, 

El  estudio  comparativo  de  los  cuadros  contenidos  on  el  °L  bro 
azul»,  facilita  ol  medio  do  averiguar  hasta  qué  plinto  soiú  acei  tado 
en  lo  sucesivo  ol  llevar  todas  esas  ideas  á  la  práctica.  La  utilidad 
del  referido  documento,  desdo  oso  punto  do  vista,  es  grandísima. 

Para  hacor  más  fácil  y  clara  la  exposición  do  las  consecuencias 
que  de  dicho  análisis  so  deducen,  mencionaré  las  principales  venta- 
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jas  que  sobro  ol  Minerva  so  esperaba  obtener  en  el  Hyacinth ,  expre¬ 
sando  á  continuación  de  cada  una  lo  que  á  su  respecto  manifiesto 
la  comparación  de  los  cuadros. 

Economía  de  peso. 

Efectivamente,  el  aparato  propulsor  del  Hyacinth  (máquinas 
principales,  máquinas  auxiliaros  y  calderas),  pesa  90  toneladas  mo¬ 
nos  que  el  del  Minerva.  Veamos  si  esa  diferencia,  por  cierto  nada 
considerable,  representa  una  ventaja  dol  Hyacinth  sobro  el  Minerva. 
En  dos  barcos  similares,  do  igual  velocidad,  igual  poder  ofensivo  y 
el  mismo  poder  defensivo,  si  hay  diferencia  sobro  los  pesos  do  sus 
aparatos  propulsores,  es  aprovechada  en  aprovisionamiento  de  com¬ 
bustible,  con  ln  intención  do  quo  la  ventaja  que  do  tal  diferencia 
resulte  para  el  uno,  so  traduzca  en  un  mayor  radio  do  acción;  poro 
es  claro,  quo  si  por  la  disposición,  forma  ó  volumen  de  ciertas  par¬ 
tes  del  aparato  motor,  aquel  do  cuyo  lado  está  la  ventaja  en  peso, 
deja  menos  sitio  disponible  para  carbón,  su  mérito  relativo  queda 
disminuido  en  la  misma  proporción  y  hasta  puede  suceder  quo  por 
solo  esa  causa  la  diferencia  entre  los  valores  do  los  dos  buques  so 
anule  ó  aún  cambie  do  sentido.  Ahora  bien:  en  el  Hyacinth,  por  ocu¬ 
par  las  calderas  más  sitio  que  en  el  Minerva  ocupan  las  suyas,  no 
hay  acomodo  para  tanto  carbón  como  puedo  colocarse  en  esto  últi¬ 
mo  y  la  diferencia  que  resulta  á  su  favor,  aunque  no  es  muy  gran¬ 
de,  reduce  considerablemente  la  desventaja  á  quo  en  apariencia  su 
mayor  peso  do  aparato  motor  lo  condona.  Por  otra  parto,  el  radio 
do  acción  de  un  buque  no  es  función  exclusivamente  do  la  cantidad 
do  carbón  quo  puede  llevar,  también  depende  do  quo  sus  máquinas 
y  calderas  sean  más  ó  menos  económicas  y  de  la  mayor  ó  menor 
pérdida  de  agua  dulce  quo  duTíinto  su  funcionamiento  experi¬ 
menten. 

En  la  corrida  del  Canal  al  Mediterráneo  á  la  fuerza  de  7.000  ca¬ 
ballos,  el  Hyacinth  tuvo  que  suspender  la  prueba  porque  se  que¬ 
daba  sin  agua,  á  posar  do  quo  sus  ovaporadoros  no  habían  dejado 
do  funcionar.  La  distancia  recorrida  cuando  así  sucedió,  es  claro 
(pie  representó  entonces  su  radio  de  acción  para  esa  fuerza  de  má¬ 
quina;  y  aunque  es  cierto  quo  teniendo  en  cuenta  la  cantidad  do 
carbón  que  le  quedaba,  podría  calculárselo  un  radio  de  acción  hipo¬ 
tético  admitiendo  íjuo  hubiera  llevado  agua  bastanto,  ese  número 
tondrín  poco  ó  ningún  valor  práctico;  y  para  nuestro  propósito 
basta  con  observar  quo  lo  único  quo  hubiese  capacitndo  al  Hyacinth 
para  quemar  todo  ol  carbón  quo  llovnbn,  hubiese  sido  una  cantidad 
adicional  de  agua  dulce  que,  calculada  por  la  que  venía  gastando, 
hubiese  sido  mucho  mayor  quo  la  diferencia  quo,  en  peso  de  apa¬ 
ratos  propulsores,  hay  entro  los  dos  buques;  y  quo  como  el  peso  do 
combustible  consumido  en  ambos  por  caballo-hora  fué  el  mismo,  el 
radio  de  ncciun  del  Minerva  os  mayor  quo  ol  dol  Hyacinth  para  un 
desplazamiento  igual. 


Ateneo  Pcrroiáa 
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fSetios  probabilidades  de  averías  en  calderas, 
y  eh  caso  do  haberlas,  más  fácilmente  remediadas.  Como  consecuencia, menos 
peligro  de  accidentes  y  mayor  seguridad  de  poder  contar  siempre 
con  un  buen  funcionamiento  en  todas. 

El  exceso  dol  gasto  de  agua  dol  Hyacinth  sobre  ol  del  Minerva, 
parece  haber  sido  debido  principalmente  á  salideros  en  sus  calde¬ 
ras.  En  ol  reconocimiento  que  sufrieron  éstas  en  Porlsmouth  al 
rendir  el  buque  su  viaje,  pudo  veri  (Icarso  quo  la  mayor  parto  do 
los  tubos  derramaban  en  todas  ellas,  lo  cual  no  pudo  evitarse  du¬ 
rante  las  pruebas.  Poco  antes  de  llegar  ol  buque  á  Portsmouth,  al 
tintar  do  cerrar  un  fogonero  un  horno,  fué  herido  y  quemado  pol¬ 
lina  súbita  salida  do  vapor  en  gran  cantidad  acompañada  do  una 
proyección  do  carbón.  No  hubo  otro  remedio  quo  cerrar  la  válvula 
do  comunicación  do  aquella  caldora,  abrir  las  seguridades  y  retirar 
Jos  fuegos.  El  reconocimiento  en  Portsmouth  evidenció  quo  la  ave¬ 
ría  consistía  en  haber  reventado  un  tubo  y  en  otros  desperfectos 
locales  quo  explicaban  la  imposibilidad  do  aislamiento  del  elemento 
correspondiente.  El  tubo  presentaba  una  fonda  do  unos  20  centí¬ 
metros  de  largo  y  cerca  do  4  de  ancho  hacia  ol  medio  de  su  longi¬ 
tud,  la  cual,  por  su  forma  y  por  la  disminución  del  espesor  do  sus 
bordes,  demostraba  quo,  por  falta  de  agua,  el  tubo,  enrojecido 
primero,  había  sido  después  ensanchado  on  aquel  sitio,  hasta  quo 
su  consecuente  falta  do  resistencia  ocasionó  la  fonda.  Los  domá3 
tubos  del  mismo  eloinonto  estaban  también  quemados,  y  en  ciertos 
lugares  su  espesor  había  disminuido  también  considerablemente; 
las  comunicaciones  do  este  elemento  no  estaban  tapadas,  todo  tien¬ 
do,  por  consiguiente,  á  probar  una  mala  circulación  on  la  caldera, 
á  lo  cual  da  mayor  gravedad  la  cTi-cunstancia  do  que,  á  posar  do  ser 
ol  elemento  averiado  precisamente  aquol  en  que  estaba  montado  el 
tubo  do  nivel,  en  ésto  había  agua  bastante  en  el  momouto  do  pro¬ 
ducirse  la  averia  y  sus  comunicaciones  no  estaban  obstruidas.  Al 
reconocer  en  Portsmouth  también  las  calderas  dol  Minerva  no  en¬ 
contraron  un  solo  tubo  con  salideros,  y  únienmonto  sois  derrames, 
sin  importancia,  pudioron  descubrir  on  otros  lugares  entro  todas 
ollas.  A  todo  esto  puedo  añadirso  quo  los  generadores  dol  Minerva 
llevan  seis  años  do  sorvicio,  mientras  quo  los  dol  Hyacinth  son  com¬ 
pletamente  nuevos. 

JUayoi*  rapidez  en  obtener  presión  por  ser  hidro- tubulares  sus  calderas. 

Cuando  los  dos  barcos  estaban  en  Gibraltar  aguardando  la  orden 
de  salida  para  Portsmouth,  con  oxcepeión  do  una  on  cada  uno,  to¬ 
das  las  calderas  ostnbnn  apagadas  on  ambo3  y  sus  hornos  prepara¬ 
dos  para  encender.  Una  hora  después  do  recibida  dicha  orden  que 
no  fué  comunicada  á  los  dos  al  mismo  tiempo  por  señales  desdo 
tierra,  las  máquinas  do  los  dos  barcos  oslaban  desarrollando  7.000 
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caballos.  Se  explica  la  posibilidad  do  levantar  vapor  con  tanta  ra¬ 
pidez  en  calderas  ordinarias,  tcniondo  presente  que,  á  causa  déla 
diferencia  de  densidades  del  agua  fría  y  del  agua  caliento,  puedo 
conseguirse  quo  la  lámina  superior  estó  dando  vapor,  iniontrasquo 
debajo  do  los  hornos  el  agua  está  fría.  No  puede  negnrso  que  así  so 
perjudica  &  la  caldera,  pero  tampoco  que,  como  ha  sucedido  en  el 
-Cuso  do  que  so  trata,  si  Jas— necesidades  del  servicio  usí  lo  exigen^ 
un  barco,  por  el  hecho  de  estar  dotado  de  calderas  ordinarias,  no 
es  menos  capaz  do  hncorso  á  la  mar  con  rapidez  que  si  sus  genera¬ 
dores  fuesen  hidro-tubularcs;  y  el  resultado  dol  reconocimiento  en 
Portsmouíh  prueba  que  o!  perjuicio  quo  con  ello  pueda  causarse  á 
las  calderas  ordinarias,  por  una  voz  al  menos,  no  es  digno  de  to- 
nerse  en  cuenta. 

({educción  en  el  consuno  de  combustible  por  ser  las  calderas  Bsllevilla 
más  económicas  que  las  ordinarias. 

Efectivamente,  de  los  cuadros  del  «Libro  azul»  «3  deduce  que  el 
rendimiento  do  las  calderas  dol  Hyacinth  fuá  algo  mayor  quO  el  do 
las  del  Minerva,  mientras  éstas  trabajaron  sin  retardadores;  pero 
una  vez  colocados  éstos,  los  rendimientos  son  comparables.  Las 
pérdidas  debidas  en  las  calderas  do  ambos  buques  á  combustión 
incompleta,  fueron  muy  próximamente  iguales,  y  los  grados  de 
perfección  con  quo  el  calor  fuó  transmitido  en  las  do  los  dos,  tam¬ 
poco  se  diferencian  mucho,  la  desventaja  quo  on  un  principio  so 
manifestó  del  lado  de  las  ordinarias,  parece  haber  sido  debida  prin¬ 
cipal,  por  no  decir  exclusivamente,  ú  un  exceso  de  aire  en  sus  hor¬ 
nos,  con  el  consecuente  exceso  de  velocidad  en  el  paso  de  los  gases> 
hecho  demostrado  por  la  alta  tíñnporatura  de  dichos  gases  á  su 
salida  por  ia  chimenea,  y  perfectamente  comprobado  después  al 
hacerlas  trabajar  con  rotardadores  ó  frenos.  Consisten  éstos  en 
unas  liras,  retorcidas  on  espiral,  de  plancha  dolgada  do  hierro  que, 
colocadas  dentro  do  los  tubos  do  una  caldera  ordinaria,  retardan 
por  la  resistencia  quo  lo  oponen,  el  paso  do  los  gases,  originando 
así  que,  cuando  éstos  salen  por  la  chimenea,  hayan  perdido  una 
cantidad  de  calor  mayor  quo  la  quo  hubiesen  cedido  á  la  caldera  si 
sus  tubos  les  hubiesen  dejado  pasar  libremente. 

Su  experimento  on  las  calderas  del  Minerva  ha  sido  altamente 
satisfactorio,  demostrando  ó,  mejor  dicho,  comprobando,  al  mismo 
tiompo  lo  quo  queda  diciio  respecto  do  la  causa  que  influyó  prin¬ 
cipalmente  on  hacer  menor  el  rendimiento  do  las  calderas  del  Mi¬ 
nería  cuando  trabajaron  sin  ellos.  Su  colocación,  por  otra  parte,  no 
llevó  demasiado  tiempo;  su  poso  no  es  grande  y  pudieron  sacarse 
(lo  cual  es  claro  quo  so  hace  preciso  para  limpiar  los  tubos)  con 
grandísima  facilidad.’ 

El  hecho  do  quo  por  una  adición  tan  sencilla  á  las  calderas  del 
Minerva  haya  podido  hacerse  su  rendimiento  igual  al  obtenido  en 
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las  dol  Hyacmth,  prueba  quo  en  este  respecto  no  hay  por  qué  con- 
ceder  superioridad  á  las  Bslloville  sobro  las  ordinarias,  v  máxime 
si  se  tiene  on  cuenta  quo  el  rendimiento  do  las  calderas  do  vapor, 
cualquiera  que  sea  su  sistema,  disminuyo  con  el  uso  y  quo  mientras 
los  generadores  del  Hyacinth  son  nuevos  y  representan  lo  más 
peí  fecto  dol  sistema  Del  !e  vi  lie,  los  dol  Minerva,  como  queda— dicho,- 
llevair  seis  años  dtrservicio,  y  seguramente  no  son  lo  mejor  ni  lo 
mas  moderno  do  su  sistema. 


Reducción  en  el  consumo  de  carbón,  debida  al  menor  consumo  de  vapor 
que  habían  de  tener  las  máquinas  dei  «Hyacinth»  respecto  de  las  del 
«Hinerva»,  para  la  misma  fuerza  indieada. 

El  examen  del  «Libro  azul»  conduce  ó  una  conclusión  bien 
distinta,  hecho  qúe  en  este  respecto  dice  tanto  más  on  favor  do  las 
del  Minerva,  cuanto  quo  estas  no  poseen  la  vontaja  quo  proporciona 
á  las  Hyacinth  la  circunstancia  de  sor  sus  máquinas  auxiliares  do 
exhaustación  cerrada. 


Uayop  rendimiento  de  las  máquinas  del  «Hyacinth». 

El  tínico  medio  de  averiguar  de  qué  parte  ha  estado  on  las 
pruebas  la  vontaja  desdo  esto  punto  de  vista,  es  comparar  las  ve¬ 
locidades  do  los  dos  buques  para  las  mismas  fuorzas  indicadas,  pues 
aunque  sus  cascos  no  están  construidos  por  los  mismos  planos,  sil 
diferencia  á  esto  respocto  y  la  de  sus  calados  on  las  pruebas  son 
tan  pequeñas,  que  su  influencia  en  las  velocidades  para  las  mismas 
fuerzas  indicadas  ha  de  sor  despreciable. 

En  cuanto  á  la  diferencia  entre  los  rendimientos  do  los  propul¬ 
sores,  creo  no  están  lejos  de  la  verdad  al  suponerla  muy  pequeña 
también;  pero  pequeña  ó  grande,  51  ser  desconocida  no  es  obstáculo 
para  comparar  los  rendimientos  do  ias  dos  máquinas  por  medio  de 
las  velocidades  de  ios  dos  buques,  pues  no  hay  más  quo  considerar 
A  los  propulsores  como  parte  do  las  máquinas  respectivas;  lo  cual, 
por  otra  parto;  es  lo  más  correcto,  porque  no  siendo  el  propulsor 
factor  común  á  ambas,  no  debo  suprimirse  al  compararlas.  Aunque 
ninguna  do  las  pruebas  lo  ha  sido  de  velocidad,  del  «Libro  azul» 
puedo  deducirse  ésta  para  los  dos  barcos  en  cada  caso,  y  siempre 
resulta  el  Minerva  eon  más  marcha  que  el  Hyacinth ,  do  donde  se 
sigue  quo  sus  máquinas  dan  mayor  rendimiento  quo  la3  do  este 
último. 


Como  consecuencia  del  mejor  rendimiento  de  calderas  y  máquinas, 
mayor  rendimiento  del  conjunto,  es  decir,  mejor  utilización  de  las  calorías 
contenidas  en  el  carbón  empleado. 

El  rendimiento  do  las  calderas  del  Minerva  lia  podido  hacerse 
igual,  como  se  ha  visto,  al  obtenido  on  las  del  Hyacinth ;  el  de  sus 
máquinas  ha  resultado  mayor,  luego  el  do  su  aparato  propulsor  en 
conjunlo.es  mayor  también. 
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Estas  son  las  consecuencias  de  mayor  bulto  y  más  utilidad  prác¬ 
tica  que  facilita  oí  examen  do  los  cuadros  y  diagramas  que  princi¬ 
palmente  componen  oí  «Libro  azul»;  todas  ellas  demuestran,  sin 
ningún  género  do  duda,  que  ol  aparato  propulsor  del  Minerva,  tan¬ 
to  en  máquinas  como  en  calderas,  os  superior  al  del  Hyacinth  en 
aquellas  cualidades  esenciales  que  precisa  considerar  al  idear  6 
oiegir  las  máquinas  ó  calderas  de  un  buque  de  guerra,  pero  por 
incontestables  que  sean  esas  circunstancias  en  esto  caso,  conviene 
no  darles,  generalizando,  mayor  valor  del  que  realmente  tienen, 
haciéndolas  causa  suficiente  do  condena  definitiva  del  sistema  do 
máquinas  y  del  do  caldoras  quo  lleva  el  Hyacinth,  pues  al  paso  qno 
unas  no  son  sino  verificación  do  lo  que  pudiera  haberse  provisto, 
en  tal  concepto  si  pueden  tomarse,  desdo  luego,  como  razones  en 
contra  do  la  adopción,  ya  do  osa  clase  do  máquinas,  ya  do  ose  tipo 
do  generadores,  hay  en  cambio  otras  quo,  por  ser  opuestas  á  prin- . 
ripios  fundamentales  y  fuera  do  toda  controversia,  dan  motivo  pa¬ 
ra  atribuir  la  inferioridad  que  acusan  á  una  construcción  defectuo¬ 
sa  y  descuidada,  ó  á  un  acierto  escaso  en  la  disposición  de  ciertos 
organismos,  ó  quizás  á  ambos  motivos;  y  como  consecuencia,  lejos 
de  condenar  al  sistoma  en  general,  constituyen  razones  en  su  de¬ 
fensa,  por  facilitar  baso  para  el  argumento,  do  qué  otras  inferior!*, 
dados  acusadas  por  el  «Libro  azul»  pudieran  haber  obedecido  á  las 
mismas  causas.  • 

Así,  por  ejemplo,  tratándose  do  las  máquinas;  al  paso  quo  el 
menor  rendimiento  de  las  de!  Hyacinth,  pudiera  haberse  previsto, 
explicándose  por  las  mayores  perdidas  debidas  al  rozamiento  y  Ú 
las  muy  importantes  causadas  por  ol  rapidísimo  cambio  do  sentido 
en  el  movimiento  do  ciertos  organismos;  su  mayor  gasto  para  el 
mismo  desarrollo  do  fuerza  indicada,  no  puedo' tener  otro  origen 
quo  una  regulación  inconveniente  ó  alguno  ó  varios  de  los  muchos' 
dofectos  quo  tienden  á  disminuir  el  área  del  diagrama  totalizado; 
pues  dq  no  sor  nsí,  ¡cómo  explicarse  quo  la  máquina  do  mayor  pre¬ 
sión  son  precisamente  la  quo  consuma  más  para  el  mismo  trabajo 
desarrollado! 

Y  tratándose  do  las  calderas,  mientras  que  se  explican;  por ; 
ejemplo,  y  hasta  ¡ludieran  haberse  provisto,  los  dofectos  do  circula- , 
ción  en  calderas  Bollevillo  do  cierta  longitud  do  tubos,  dada  la  dis¬ 
posición  en  Ziy-sntj  que  en  ollas  so  adapta  para  éstos,  el  hecho  do . 
quo  éstas  dejen  monos  lugar  para  carbón  en  el  Hyacinth  que  la3 
ordinarias  dejan  en  el  Minerva,  no  puedo  atribuirse  sino  á  poco 
acierto  en  la  distribución  do  todo  io  contenido  entro  I03  mamparos 
do  proa  do  máquinas  y  de  proa  do  calderas. 

Por  otra  parte,  duran to  los  últimos  ocho  ó  nueve  años,  se  ha 
avanzado  muy  rápidamente  por  la  vía,  que  más  lentamente  y  con 
mayor  prudencia  había  venido  siguiéndose  liaste  entonces,  de  au* 
mentar  el  número  do  revoluciones  disminuyendo  ol  curso  y  aumen¬ 
tando  la  presión  inicial,  Al  hacerlo  así,  no  cabo  dudar  quo  no  han 
sido  bien  tomados  en  consideración  ciertos  factores  cuya  influencio. 
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do  haber  sido  suficientemente  estudiada,  pudiera  quizás  haber  de¬ 
tenido  ó  hecho  más  lento  ol  progreso  en  ose  sentido.  Como  conse¬ 
cuencia,  principalmente  do  aumento  tan  considerable  on  las  pre¬ 
siones  so  han  impuesto  I03  generadores  hidro-tubufares  con  todos 
los  dofectos  quo  presentan  en  su  aplicación  ú  los  buques  y  con  es¬ 
pecialidad  á  los  de  guerra;  dofectos  quo  por  lo  que  hace  á  los  do  un 
sistema  determinado,  quo  por  ciorto  no  da  malos  resultados  en  tie¬ 
rra,  estamos  experimentando  desgraciadamente  on  uno  do  nuestros 
barcos. 

Experiencias  CGmqJas  llovadas  á  cabo  con  el  Mi  nava  y  el  fíya- 
einth,  son  las  que,  por  la  lección  quo  enseñan  en  cada  caso,  pueden 
facilitar  dél  modo  más  seguro  porque  es  el  más  práctico,  la  averi¬ 
guación  do  las  líneas  generales  que  conviene  adoptar  al  ideal  del 
aparato  propulsor  de  un  buque  que,  como  un  crucero,  debo  reunir 
condiciones  tan  difíciles  do  aunar. 

Las  pruebas  del  Saxonia  han  demostrado  quo  sus  máquinas  y 
calderas  son  muy  superiores  á  las  del  Hyacinth  haciéndose  esta  su¬ 
perioridad  más  do  notar  en  las  calderas,  esto  resultado  era  por  otra 
parto  do  esperar  y  nada  dice  en  contra  del  sistema  Bellevillo  por  sí 
solo;  pues  en  un  barco  de  guerra  no  se  dispone  do  tanto  sitio  ni 
peso  como  en  un  trasatlántico  en  donde  por  sobra  do  ellos  pueden 
montarse  calderas  proporcionadas  al  solo  fin  do  un  funcionamiento 
y  rendimiento  excelentes.  El  hecho  do  que  otro  tanto  puedo  decirse 
de  sus  máquinas  y  la  circunstancia  de  quo  el  rendimiento  al  régi¬ 
men  económico  (mitad  do  la  fuerza  máxima  próximamente)  del 
aparato  motor  (conjunto)  del  Minerva  no  ha  sido  muy  inferior  ni 
correspondiente  al  régimen  económico  (toda  fuerza  como  era  de 
esperar)  del  Saxonia,  es,  altamente  para  el  Minerva  y  con  tanta 
mayor  razón  cuanto  que  no  goza  del  benolicio  de  máquinas  auxi¬ 
liares  de  exhaustación  cerrada,  cuya  disposición,  tanto  en  ol  caso 
del  Saxonia  como  en  el  del  Hyacinth,  ha  quedado  hasta  Ja  saciedad 
comprobado  que  es  origen  de  importantísima  economía.  La  cifra 
que  ésta  alcanza  en  algunos  casos  es  mucho  mayor  de  la  que  apro¬ 
ximadamente  pudiera  esperarse  sumando  ol  número  de  calorías 
J'fjonvertidas  en  trabajo),  que  sobre  poco  más  ó  menos,  puede  cal¬ 
cularse  que  se  perderían  si  la  descarga  fuese  ni  condensador  auxi¬ 
liar  con  las  unidades  do  trabajo  necesarias  para  hacer  funcionar  á 
dicho  condensador,  lo  cual  se  explica  teniendo  en  cuenta  que  ins 
calorías  aprovechadas  van  á  convertirá)  en  trabajo  on  el  cilindro 
'á  cilindros  de  baja,  y  quo  por  ser  osa  la  etapa  del  ciclo  en  quo  más 
m  precisa  en  la  práctica  el  diagrama  totalizado,  se  acerca  más  al 
teórico,  obteniéndose  la  ganancia  adicional  que  resulta  do  una  me¬ 
jora  en  el  funcionamiento. 

Francisco  t)íaz  Aparicio. 

Ingvtiicrti  M  il«-  2>  c!n*e  <!*•  la  Arritmia. 
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Carla  de  los  señores  Muiiiay,  llellcvillo  y  Compañía 

AL  SR.  SECRETARIO  DEL  ALMIRANTAZGO  INGLÉS 

reforonto  d  Sos  ensayos 

DEL  «YACINTH»  Y  DEL  ‘MINERVA*  (l) 

Julio  de  1001. 

Muy  skSoh  nuestro: 

Por  la  présente,  íenomos  ol  honor  do  comunicar  fl  usted  loa 
observaciones  que  nos  sugiérela  lectura  del  informo  recientemente 
cnlitillo  por  ol  Comité  do  calderas  do  tubos  do  agita,  referente  ú  los 
ensayos  hechos  en  los  crucoros  Hyaeinth  y  Minerva .  Quodnrfamos 
rt  usted  muy  reconocidos  si  tuviera  la  bondad  do  procurar  ol  quo 
estas  observaciones  fuoran  leídas  por  sus  Excelencias  los  Lores  dol 
Almirantazgo. 

Itendimienfa  de  Im  cnhlrnm.—  Nos  pnroco  do  grando  importancia, 
después  do  las  controversias  habidas  y  quo  han  visto  la  luz,  relati¬ 
vas  ni  rendimiento  do  las  calderas  Jlellevillo,  hacer  constar,  eri 
primor  término,  la  superior  oconomfn  respecto  rt  sus  similares  con 
quienes  lian  sido  comparadas,  reconocida  por  la  Comisión.  Las  ci¬ 
fras  adjuntas  de  la  tabla  XXV,  anexa  al  informe,  líneas,  40,  47  y 
49,  (2)  no  dejan  duda  alguna  respecto  rt  ello.  Las  reproducimos  aquí 
mismo: 


TABLA  XXV 


Miskbva.  Myacikth. 


LÍNi:a  Ut.~ ■ItrHtlimiruto  h'rmír o  dr  hn  mMrr'ffl*. 

\lrciti>ilni-  ilo  2.IK)Onjli¡tH(w . lili,"  |mr  100 

»  <le5.(XX)  »  ltH,0  |i«ir  100  ' 

*  ili<  8.0IX)  •  1)1,1  |R»r  100 

Línua  17. —  t’(!/mrítní  íiin  r/rrlira  por  llbrtu  dr  mrhtln  Libra  t. 


lJhr.h  -17. —  rif/mrr’jfH'Wi)  rfrtlirn  par  libra m  de  ntrhtln 
ni  tu*  riindirltmn  drl  rniaffo, 

Alirileilnr  ,1c  9.000  i'nlmlln*  . 

v  ilti  5.000  *  . . 

*  ili»  H.IKKJ  »  . . 


I.ÍMtiv  41).-—  ¡nítida  ( par  libra  de  eurhtlni 
tirilla  ,1  una  Irmpr  iriliiin  de  twm  u  de  turrar  de  ¡l(d‘ 


I  rrilitrldn  d  una  Irmpr inlniti  dr  ut/utl  y  de  tufar  dr  yld'  />’ 

!  Atrittwkir  4»  LMNXIotlwlttw, . 

i  •  iln  5.000  *  . . i , , , 

•  ilti  8.000  *  . . . 


77, a  jHir  100  ¡ 
71,8  por  1(8) 
7!l,!l  jwr  1«0 

Librtu, 

—  > 
8,115 

fum  _ 

II,  Hit  m 
Jtlbrm 


(t)  l’mii  crHiijilulnf  Im  ¡tt(itfniinl4ii  liYnlni  tlii  li„lu  tu  iMiirrlitu  t-n  i'«I,m  liti|Mirtmiti> 
MiivitiAn,  |I||I,IÍ|  ¡1|||IH  lii,v  el  iiifiiKiilii  i-m  iltii,  Deiwtii  iiiimi-ni  H(M»lrrM  WtuMvi  Iriidrillt  IwiliN 
tu*  i'tiiiiu’iiUia  niTitMri»a  iitini  forimtr  hilctn  wilirc  im  iinmitu  jmr  »ti  mil  Imiitnlitmin  v 
|n»f  lit  ((trina  mi  i|ii«  Im  ditu  |,rr-»fin (iiiiIm  n-wiiinii<  in  Im  Icnlifti.  ( ,V.  ilr  ln  II). 

í*-í )  E»t<n  il iiltii  y  MianO»  *«  luilli'iin  mi  el  i  iii  nt  i|,.  Im  jinw’iMu  i  mi  Ih,  i-m  i  i  M|n,m1«fi  al 
•“Un  il«l  «tuMimmito  |in!i!li'mln  («ir  Im  ima  l'.vm  y  Hik.iiI.himhIi',  iíii  Lmiliri,  Imlti  lu  lima 
Watir-Tiilir  Hallen  llrptnl  rm  tiltil»  »/  II,  ,\t,  S,  llynrinlb,  II,  M,  H,  Minerva 
mui  II,  M ,  S,  Saínala, 
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La  relación  ó  informo  reasumo  estas  observaciones  diciendo, 
pftginn  8,  línea  35: 

«El  rendimiento  térmico  do  los  gonorndoros  dol  Hyaeinth  Im  sido 
on  todos  los  casos  mayor  quo  el  do  las  calderas  dol  .Wóimvi  A  la 
misma  potencia  y  la  producción  do  vapor,  por  libra  do  carbón, 
reducida  (i  la  temperatura  do  212°  F„  ha  variado  nnlurnhiumto  del 
mismo  modo.  Ln  uiforoncm  os  considorablo  ú  2.000  caballos,  puquo- 
ftn  rt  5.000  y  muy  grando  ó  8.000.» 

Con  objeto  do  atenuar  oata  desigualdad  do  resultados  y  do  re¬ 
glamentar  la  cantidad  do  niro  atraído  por  los  hogares  del  Minerva, 
la  Comisión  hizo  aplicar  on  los  tubos  do  las  calderas  espirales  do 
plancha  delgada  llamada  retarilers.  Efoctivn monto,  resulta  cierta 
ventaja,  poro  no  in  equivalencia  quo  respecto  al  Hyaeinth  lo  atribuyo 
ol  informo.  Los  resultados  dol  Minerva  obtenidos  con  dichos  espi¬ 
rales  son  muy  inferiores  íi  los  dol  Hyaeinth ,  como  aeroditan  las 


cifras  slguiontos  dol  cuadro  XXV: 

- 

OUA.DJRO  XXV 

■■  '  * 

MtNf.lt  VA. 

fon  lYlnnliíri!. 

1 1  V.OMNTII.  | 

| 

LÍNKA  40, — llrniHmii  nla  l/emira  de  ht  rtddrm  ........ 

(!«,.( jior  lee 

7.1,1  jior  loe 

Libra». 

t.lbni».  \ 

i 

LfsEA  47. —  Va¡witné(tSn  r/i  rliea  por  libra  de  rarbún. , . 

8,Hl 

IVIM  ; 

í 

LftOíA  40,  —  Tttjxirízrtríiíri.*  rrdiiriiht  Ir i  iMHjirni/Krrt  del 

| 

irgm  y  drl  rapar  tí  Ül2a  F. . 

li  Vil 

ti, oa  ! 

• 

Final mon te,  conviene  fijarse  en  quo  las  espirales  nn  aun  Indu¬ 
dablemente  jijonas  rt  la  obstrucción  do  las  piucas  do  unión  do  quo 
van  provistas  las  extremidades  posteriora»  do  los  tubos  dol  Minerva, 
do  lo  que  trataremos  unís  adelanto.  La  Comisión  no  dice  efectiva  - 
¿ponto  quo  ho  Imyau  notado  Homo  ja  utos  defectos  dormitóla  nnvo- 

S lición  dol  Minerva  y  anlorlores  a  la  imllimción  do  oslas  espirales. 

tota  dÍHiMislelón,  inopiraiido  ol  iimdliimmto  do  las  unidoras  dol  <IL- 
nvrva,  Hit),  no  oliaUmto  Igualarlo  ni  roudlmlonto  do  las  dol  Hyaeinth, 
pnroco  Imíior  jmHÍueldo  una  ventaja  relativa  rt  cambio  do  un  lu- 
emivoiiloiite. 

Mryeiimeiwi  eitlnrimdtt'iem,' — Antea  do  abandonar  esto  asunto 
roforonto  ni  retid  luí  tonto,  dobomoa  decir  algo  do  las  medidas  «alo- 
rliHtUt’loas  observada!)  on  los  do»  cruceros  durante  los  ensayo»,  para 
apreciar  ol  estado  do  «oquedad  ó  do  liumodad  do  hu  vapor. 

El  Informo  rolloro  que  las  medidas  nfoctiiadas  por  medio  del 
(Whn  íiiiotro  Cai  pinitler  lian  Indicado  para  el  Hyaeinth,  y  ó  potencian 
Inferiores  rt  H.tiuo  caballos,  una  humedad  bastante  poquerta  para 
quo  el  valor  medio  fuese  despreciable  (prtg.  10,  línea  00),  pero  que 
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¡i  Ins  do  8.000  y  10.000  la  proporción  do  agua  indicada  por  el  apa¬ 
rato,  como  contenida  en  el  vapor,  hubiera  sido  do  4,7  y  6,4  por  100 
respectivamente  (pág.  10,  línea  63).  En  el  Minerva,  por  el  contrario, 
se  hubiera  encontrado  á  estas  diversas  potencias  un  vapor  prácti¬ 
camente  desprovisto  de  agua  arrastrada.  En  general,  las  observa¬ 
ciones  calorimétricas  son  de  índole  muy  delicada,  pero  puedo  afir¬ 
marse  que  las  comprobaciones  dol  instrumento  han  conducido  aquí 
á  resultados  quo  jio  pueden  ser  exactos. 

En  primer  lugar,  los  puntos  escogidos  tanto  en  el  Minerva  como 
en  el  Hyaeinth  para  la  toma  del  vapor  de  prueba  de  los  caloríme¬ 
tros  son  diferentes.  En  el  Minerva  el  calorímetro  (pág.  6,  línea  14) 
iba  unido  al  tubo  de  vapor  entro  la  válvula  regulatriz  y  la  caja  de 
paro  II.  P.  do  las  máquinas  principales  do  vapor;  en  el  Hyaeinth 
iba  unido  ai  tubo  do  vapor  en  la  serio  de  calderas  núm.  5  antes  del 
separador.  Para  quo  los  resultados  fuesen  comparables,  hubiera 
sido  necesario  para  el  Hyaeinth  hacer  la  toma  cerca  de  la  caja  de 
paro  dol  cilindro  de  alta  presión,  como  se  hizo  eri  el  Minerva,  por¬ 
que  es  úuicamento  donde  el  vapor,  purgado  por  el  separador  y 
expansionado  por  el  regulador  de  presión,  so  hallaba  en  el  mismo 
estado  en  que  había  sido  utilizado  por  la  máquina.  La  toma  dei 
vapor  dol  calorímetro  está  por  lo  tanto  hecha  en  el  Hyaeinth  on 
condiciones  que  le  son  claramente  desfavorables. 

Hay,  además  contradieión  entre  la  indicación  do  que  el  vapor 
en  el  Hyaeinth  sería  más  húmedo  á  potencias  de  8.000  á  10.000  ca¬ 
ballos  y  el  hecho  do  que  estas  potoncias  son  precisamente  las  úni¬ 
cas  á  las  cuales  las  máquinas  del  Hyaeinth  hayan  dado  mejor  ren-  ~ 
dimionto  que  las  del  Minerva;  este  hecho  sería  inexplicable  si  las 
calderas  doi  Hyaeinth  hubieran  efectivamente  arrastrado,  en  estos 
ensayos,  la  proporción  do  agua  acusada  por  el  calorímetro,  pues  es 
notorio  quo  el  rendimiento  do  las  máquinas  disminuye  por  el  con¬ 
trario,  muy  sensiblemente  á  medida'  que  el  vapor  es  más  húmedo. 

En  fin,  el  cuadro  XXVI  prueba  con  más  claridad  si  es  posible 
que  la  calidad  dol  vapor  de  las  calderas  Belleviüe  dol  Hyaeinth  á 
potencias  do  8.000  y  10.000  caballos,  no  es  inferior  á  las  de  las  cal¬ 
deras  del  Minerva;  este  cuadro  permite  comparar  en  los  dos  oriie#*1. 
ros  la  temperatura  correspondiente  á  la  presión  en  la  caja  de  paro 
dol  cilindro  II.  P,  y  la  temperatura  realmente  observada  on  esta 
caja.  lie  aquí  las  cifras  dadas  por  las  líneas  9, 10  y  13  del  cuadra 
XXVI,  en  primer  lugar  para  el  Minerva: 

LINEA  9  "" 

RrcéMn  modín  dol  manómetro  on  !n  caja  do  paro  JL  II.  1*. . . .  138  libran. 

LINEA  ÍO 

Temperatura  correspondiente  dol  vapor  «aturado . .  ?{85*,5  f. 

LINEA  13 

>  Temperatura  media  observada  en  Ja  caja  do  paro  II.  I’ ... ,  , .  345*  l'. 

Raja  he  tempehatiha . .  13 Vi  F. 


Véanse  ahora  las  cifras  para  el  Hyaeinth: 


8.000  CADA  I.I.OS 

UmÍíX 

r  ABALLO* 

CON  KSCAl’I 

CVrrndn. 

¿tbierto. 

^ I  birria. 

LÍSK.v  !). — Praúón  multa  ilcl  manómetro  en 
la  caja  de  paro  JI.  1* . 

194  libras. 

102  libras. 

220  libras. 

Líxea  10. — Tem|>emtura  comujiomlieiite  ni 
vnjHir  «aturado . . . . 

38.5*1  F. 

384*  3  F. 

384°,»  F. 

LÍvea  13. — Temperatura  media  observada  en 
la  caja  de  jian»  lí.  P . 

391n,f>  F. 

3S9M  F. 

394», l  F. 

Erecto  de  tempéralo  en. . . . 

I>V  F. 

4»,H  F. 

% 

> 

de  temperatura . 

> 

1>',3  F. 

. . .  . 

;  Ateneo-rer-roián 

b'u  Lugar  tic  uK,nnri,<»j»;ir,i  .n  idoir.i 

■Fundado  en  1 879 

•  *  •  lii'm  Al  iñjilii  l^'iiii  2U  2-  20 1 .  Ferrol  • 
wirw.  ju-ncnl  i'frrcl  au.org 


Si  pues  para  él  Minerva  á  8.000  caballos,  el  termómetro  indica 
una  baja  do  temperatura  de  13°, 5  con  respecto  á  la  correspondiente 
A  la  presión  manométrica,  mientras  que  para  el  Hyaeinth,  á  10.000 
-caballos,  esta  diferencia  no  es  más  quo  do  Io, 3  y  á  8.000,  por  el 
-contrario,  una  ganancia  do  4”, 8  y  6“,5.  Las  cifras  do  esto  cuadro 
correspondientes  al  Hyaeinth,  indican,  evidon tomento,  una  perfecta 
.sequedad  do  vapor,  lo  que  está  do  acuerdo  con  el  mayor  rendi¬ 
miento  de  la  máquina  á  esta  presión. 

Perdidas  de  ayua . — El  informe  {pág.  11,  lincas  4  y  siguiontos)  es 
-como  siguo,  al  tratar  do  las  pérdidas  de  agua: 

«Las  pérdidas  del  vapor,  debidas  á  fugas  en  las  caldoras,  tubo3 
.»  de  vapor,  prensa-estopas  de  las  máquinas,  etc.,  están  indicadas  en 
.»  el  cuadro  XXVI,  línea  42.  Naturalmente,  es  imposiblo  calcular  la 
j*  proporción  de  las  pérdidas,  según  sus  diversas  causas,  pero  los 
>  resultados  de  las  travesías  do  ida  y  vuelta  á  Gibraltar  nos  llevan 
¿  considerar  las  fugas  de  las  caldoras  como  causantes  do  todo 
»  aumento  normal  de  estas  pérdidas.  En  tros  ensayos  progresivos 
.»  del  Minerva,  las  pérdidas  totales  so  olevan  respectivamente  á  2,1, 
j»  3,0  y  3,7  toneladas  do  agua  por  1.000  caballos  y  veinticuatro  ho- 
ras.  A  bordo  del  Satoma  la  cifra  correspondiente  era  do  2,76  to- 
.»  nejadas.  En  ol  Hyaeinth,  so  elevan  respectivamente  á  5,5,  2,9,  5,5 
»  y  á  4,8  toneladas  á  10.000  caballos.  Sin  duda  alguna  las  írregula- 
*  ridudos  dopondon  aquí  principalmente  dol  estanco  do  las  juntas 
»  do  la  caldera  duranto  ol  viaje.  A  5.000  caballos,  las  pérdidas  del 
»  Hyaeinth  so  mantenían  entro  buenos  límites  y  oran  algo  inferiores 
»  ¿  Jas  del  Minerva  á  la  misma  presión.  A  otras  potencias,  tanto 
j*  menores  como  mayores,  fueron  más  grandes,  y,  por  consecuen¬ 
cia  se  ha  comprobado  quo,  duranto  la  ¡da  y  vuelta  á  Gibraltar, 
eran  más  serias  en  los  ensayos  do  grande  duración.» 
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Así  fin  el  ensayo  á  5.000  caballos,  pérdidas  do  agua  algo  meno¬ 
res  en  el  Hyacinth  quo  en  el  Minerva :  en, los  ensayos  de  2.000  y 
8.000,  pérdidas  algo  mayores,  en  los  viajes  á  Gibraltar,  pérdidas 
algo  más  serias. 

La  imtii raleza  de  los  escapes  quo  ocasionaron  estas  pérdidas  so 
lia  buscado  en  Gibraltar,  así  conloen  Portsmouth,  punto  de  arriba¬ 
da;  parece  no  babor  sido  clnratnonto  reconocida  al  punto.  En  el 
viajo  do  ida  :í  Gibraltar,  á  una  disminución  brusca  do  potencia,  de¬ 
bida  á  la  bruma,  siguió  un  aumonto.de  pérdidas,  y  so  supuso  qno 
la  elevación  do  la  presión  pudo  ser  la  causa  de  ello;  en  un  onsayo- 
espocial  en  ruta  libre  hecho  duranto  la  estancia  en  Gibraltar,  se 
reprodujeron  voluntariamente  las  mismas  condiciones  do  disminu¬ 
ción  brusca,  hasta  hacer  lovantar  las  válvulas  de  seguridad;  pera 
las  medidas  efectuadas  no  produjeron  diferencia  aprobable  entre 
el  valór  de  las  pérdidas  de  agua  antes  ó  después  do  la  disminución 
del  movimiento  (pág.  18,  línea  50).  La  importancia  de  las  pérdidas 
no  estaba  pues  en  relación  visible,  ni  con  la  potencia  de  las  máqui¬ 
nas,  ni  con  la  presión  do  las  calderas,  y  parecía  dominar  en  la 
cuestión  un  cierto  misterio,  que  se  ha  explotado  contra  las  calderas 
Belloville,  en  las  polémicas  producidas  fi  consecuencia  de  ios  ensa¬ 
yos  H yací  nthr  Mi  nerva. 

La  cuestión  está  hoy  día  bien  dilucidada  por  las  experiencias 
bochas  en  Dovonport,  en  Dicietnbro  do  1901  con  dos  calderas  del 
Hyacinth.  Las  pérdidas  do  agua  so  midieron  sobre  estas  calderas, 
primero  en  el  mismo  estado  en  quo  se  encontraban  en  elmomento-. 
de  la  entrada  do  ésto  crucero  dospués  de  un  servicio  activo  por  el 
mar.  Estas  medidas  so  tomaron  duranto  seis  períodos  consecutivos 
do  veinticuatro  horas  cada  uno.  El  examen  do  las  calderas  dió  á 
conocer  que  las  pérdidas  provenían  exclusivamente  de  los  escape?' 
do  las  juntas  do  las  cubiertas  autoclaves  de  las  cajas  do  unión,  cu¬ 
yas  superficies  ajustaban  do  un  modo  imperfecto  y  cuyos  anillo3de 
amianto  eran  do  espesor  irregular  y  de  composición  defectuosa.  So 
rehicieron  las  juntas  on  las  condiciones  más  normales,  y  en  un  nue-.- 
vo  ensayo  duranto  un  período  como  ol  primero,  do  seis  veces  vein¬ 
ticuatro  horas,  so  comprobó  que  la  pérdida  quedaba  reducida  á  Q*‘ 
menos  do  7,.  de  su  valor  anterior. 

La  cuestión  queda  así  roducida  á  sus  verdaderas  proporcione? 
y  colocada  on  su  vordadero  torrono;  ahora  so  sabe  quo  juntas  son' 
las  quo  han  dado  lugar  á  los  oscapes  y  el  modo  como  pueden  evi-' 
tarso.  Iloy  día  os  una  sencilla  cuostión  do  práctica,  cuya  solución' 
será  más  fácil  y  segura,  de  aquí  en  adelante,  á  medida  quo  el  per-' 
sonal  cuya  atención  está  ahora  fija  en  el  sentido  indicado,  adquiero 
más  experiencia  y  quo  las  materias  preparadas  para  las  juntas  sean- 
más  apropiadas  á  su  objeto. 

Esta  aclaración,  debida  á  las  experiencias  do  Deven port,  per-- 
mito  comprender  el  por  qué  on  ninguna  otra  Marina  la  cuestión  de 
las  pérdidas  do  agua  de  los  generadores  Bellevillo  se  haya  suscita¬ 
do,  por  más  quo  todos  los  días  toda  clase  do  buques  provistos  de- 
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calderas  Belloville,  efectúan  do  continuo  travesías  do  muy  distinta 
duración  á  la  de  Portsmouth  á  Gibraltar,  lo  quo  prueba  que  contra 
la  opinión  de  la  Comisión  los  oscapes  do  agua  no  son  inherentes  á 
la  disposición  misma  do  estas  calderas  (pág.  28,  linca  39). 

Es  do  notar  igualmente  que  en  ninguna  Marina  militar  donde 
.  so  emplean  las  calderas  Belloville  so  ha  juzgado  do  utilidad  alguna 
tomar  con  rolación  á  olio  medidas  especiales  respecto  al  aprovisio¬ 
namiento  á  la  producción  del  agua  dulce;  en  Francia,  por  ejemplo, 
los  aparatos  destinados  á  esta  producción  so  ostablecon  sobro  idén¬ 
ticas  bases  (cuatro  toneladas  do  agua  por  1.000  caballos  y  24  horas) 
trátose  de  calderas  Belloville,  de  otras  calderas  tubulares  ó  de  cal¬ 
deras  cilindricas. 

Estos  hechos  formales,  así  como  los  resultados  de  múltiples  y 
prolongadas  experiencias  sobre  tantos  y  tan  diferentes  cambios  de 
acción,  deben  con  toda  equidad,  tomarse  en  consideración  y  per¬ 
mitir  sacar  la  deducción  do  quo  las  pérdidas  do  agua  ocurridas  du¬ 
rante  los  viajes  á  Gibraltar,  son  debidas  á  causas  prácticamente 
evitables  y  que  no  ha  lugar  á  deducir  las  consecuencias  generales 
que  la  Comisión  ha  creído  do  su  deber  señalar.  Los  buques  de  todo 
género  y  do  todo3  países  quo  navegan  on  lejanas  estaciones,  los  co¬ 
rreos  quo  prostan  sorvicio  diario,  tanto  en  las  líneas  do  la  América 
del  Sur  como  on  las  do  Australia  y  del  extremo  Oriento,  prueban 
evidentemente  quo  el  estanco  de  las  calderas  Bollovillo  en  las  tra¬ 
vesías  nuís  largas  y  on  las  navegaciones  más  prolongadas  y  activas 
es  un  hecho  práctico  y  constante. 

Madto  de  acción. — Esto  asunto  do  las  pérdidas  do  agua,  conside¬ 
rado  on  el  informo  como  inherente  al  sistema  do  calderas  á  pesar  do 
•  los  numerosos  y  conocidos  hechos  quo  acabamos  do  citar,  ha  llevado 
A  la  Comisión  á  deducir  quo  ol  radio  do  acción  dol  Hyacinth  estaba 
limitado,  no  por  su  consumo  de  carbón,  sino  por  su  gasto  de  agua. 
Pero  las  pérdidas  de  ésta  son  un  hecho  anormal  y  qvitable,  acaba¬ 
mos  de  demostrarlo,  y  no  hemo3  do  insistir;  conviene  pues,  para 
darse  cuenta  del  verdadero  radío.do  acción  del  Hyacinth  ó  de  un 
buque  análogo  provisto  do  generadores  Belleville,  examinar  cual 
^puede  ser,  en  razón  do  la  cantidad  de  carbón  gastada  comparada 
con  la  quo  pueden  contener  sus  carboneras,  y  hacer  este  examen 
eliminando  cuanto  sea  posible,  los  elementos  extraños  á  las  calde¬ 
ras,  puo3  que  sólo  do  éstas  es  de  lo  quo  aquí  se  trata. 

Pero  tenemos  en  primer  término  las  cifras  brutas  dadas  por  e! 
informo: 

El  Minerva,  marchando  á  7.000  caballos  ha  rocorrido  2.G40 
millas,  'quemando  077  toneladas  do  carbón  (pág.  17,  lincas  30 
y  81). 

H  Hyacinth  lia  recorrido  1.810,  quemando  67G  toneladas  de 
carbón  (pág.  10,  líneas  63  y  49). 

Tales  son  los  hechos  materiales. 

Resulta  do  la  comparación  de  estas  cifras  que  el  Hyacinth  que- 
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mando  la  misma  cantidad  do  carbón  quo  el  Minerva,  ó  sean  977  to¬ 
neladas,  hubiera  recorrido: 

977 

1.810  X.——  .  —  2.616  millas. 

67G 

Ahora  bien,  comparando  los  radios  de  acción  correspondientes^ 
á  un  mismo  gasto  do  carbón,  el  Minerva  no  ofrece  más  que  una 
ventaja  de  24  millas  con  respecto  al  Hyaeinth;  os  decir,  menos 
do  1  por  100.  Esta  di  [oronda  es  en  sí  casi  insignificante,  pero  va¬ 
mos  ó  demostrar  quo  si  los  dos  tipos  do  calderas  so  hubiesen  apli¬ 
cado  á  máquinas  y  cascos  del  mismo  rendimiento,  hubiera  corres 
pondido,  y  en  una  proporción  considerable,  toda  la  ventaja,  á  las- 
cnlderas  del  Hyaeinth.  En  efecto,  encontramos  quo  las  condiciones- 
do  rendimiento  do  la  máquina  y  del  casco  del  Hyaeinth,  oran  do  na¬ 
turaleza  dispuesta  &  contribuir  á  la  disminución  del  jadió  de  acción 
do  esto  crucero  con  respecto  á  la  del  Minerva. 

En  lo  que  concierne  al  aparato  motor  el  informe  hace  constar- 
quo  el  rendimiento  térmico  era  mejor  para  el  Minerva  que  para  el 
Hyaeinth  (16,7  por  100  on  voz  de  15,1  por  100  pág.  13,  línea  34)^ 
Esto  implica  una  diferencia  do  10  por  100  on  detrimento  del  Hya~ 
e.inth  quo  á  igualdad  de  circunstancias,  por  otra  parto,  hubiera  vis¬ 
to  (si  la  misma  potencia  hubiese  dado  ai  buque  la  misma  velocidad) 
prolongado  su  radio  do  acción  en  la  misma  pi'oporción.  Pero  la  in- 
ilucncia  dol  casco  intervino  á  su  vuelta,  pues  á  igual  potencia  el 
Hyaanth  daba  menos  velocidad  quo  el  Minerva,  y  esto,  en  una  pro¬ 
porción  muy  sorin. 

El  informe  da  con  este  motivo,  la  importante  información  si¬ 
guiente  (pág.  18,  líneas  22  y  siguientes):  ‘ 

«Con  respecto  á  la  velocidad,  so  ha  podido  comprobar  desde  el 

*  principio  nmi’chando  los  dos  buques  á  la  misma  potencia,  que  el 
»  Minerva  era  el  más  rápido.  Pero  este  resultado,  cualquiera  quo 
»  sea  la  causa,  nada  tiene  quo  ver  con  la  cuestión  sometida  al  oxa- 
»  inon  do  la  Comisión,  y  está  conformo  con  los  de  los  ensayos  do- 

*  recibo,  todos  cuantos  datos  eraban  on  poder  del  Almirantazgo- 
u  desde  mucho  tiempo:  he  aquí  el  resumen:» 


IIYACINTH 

MINERVA  | 

Potencia. 

Vkijociuau. 

Potencia. 

2.1-Ki  cnlitillo*. 

12  milla*  10 

4.919  caballo*. 

17  milla*  52 

7.(538  id. 

17  id.  34 

8.210  id. 

19  kL  60 

10.417  id. 

1»  id.  40 

9.902  id. 

20  id.  34 

«Eslos  dntos  paj'econ  estar  completamente  conformes  en  lo  quo 
»  so  refiero  al  Hyaeinth,  con  los  resultados  do  los  ensayos  especíale»- 
»  do  este  buque,  efectuados  en  Stokes  Bay,  en  1900». 
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Así,  pues,  el  Minerva  desarrollaba  más  velocidad  fi  4.910  caballos 
quo  el  Hyaeinth  6  7.678,  17  millas  52,  en  voz  do  17  millas  34. 

¿No  os  estrictamente  justo,  para  establecer  una  comparación 
exacta  bajo  el  solo  punto  de  vista  de  las  calderas,  hacor  las  correccio¬ 
nes  relativas  á  elementos  de  influencia  considerable? 

No  insistimos  sobre  el  hecho  do  que  ol  Hyaeinth  tenía  á  su  dis¬ 
posición  en  el  viaje  á  Gibraltar,  968  toneladas  do  carbón,  mientras 
que  el  Minerva  había  almacenado  1.016,  es  decir,  48  toneladas  ó 
5  por  100  más  que  el  Hyaeinth  (pág.  15,  línea  48).  Si  los  dos  buques 
hubiesen  sido  llamados  á  utilizar  todo  su  combustible,  ol  radio  do 
acción  del  Minerva  hubiera  aumentado  en  apariencia  de  un  50  por 
100  y,  on  efecto,  ol  ensayo  del  Minerva  quedó  suspendido  antes  de 
haber  consumido  completamente  su  aprovisionamiento  do  carbón, 
pero  cuando  había  ya  quomndo  227  toneladas,  os  decir,  más  cnrl)ón 
que  el  Hyaeinth,  tenía  en  totalidad  en  sus  carboneras.  La  compara¬ 
ción  do  los  radios  de  acción  fuá  por  esta  causa  falseada  desdo  un 
principio  en  sus  resultados,  pues  el  ensayo  tenía  por  objeto  com¬ 
parar  las  facultades  do  las  calderas  de  los  dos  buques  y  no  los  ca¬ 
pacidades  respectivas  do  sus  carboneras. 

En  resumen:  los  resultados  brutos  del  viajo  á  Gibraltar,  á  la 
marcha  do  7.000  caballos,  acusan  para  el  Hyaeinth  un  radio  do 
acción  menor  de  1  por  100  quo  para  el  Minerva,  mientras  que  si  se 
miran  los  resultados  bajo  ol  solo  punto  de  vista  do  las  caidoras  te¬ 
niendo  en  cuenta  do  que  las  del  tipo  BollovHle  se  encuentran  aso¬ 
ciadas  á  las  máquinas  menos  económicas,  al  casco  monos  rápido  y 
al  menor  aprovisionamiento  de  carbón,  hallamos  á  su  favor  una 
ventaja  muy  importante. 

.  Obstrucción  de  ¡as  placas  de  unión  de  las  cabezas  de  los  tubos  del 
Minerva. — La  inferioridad  de  las  calderas  del  Minerva  bajo  el  pun¬ 
to  do  . vista  del  radio  de  acción,  no  resulta  solamente  de  su  mayor 

gasto  de  combustible,  no  obstante  oí  empleo  do  los  retardors,  sino 
e  la  obstrucción  progresiva  do  las  placas  de  unión  de  las  cabezas 
do  los  tubos,  por  los  depósitos  aglomerados  en  forma  de  nidos  de 
golondrina  (bird-nesting),  depósitos  que  han  sido  visiblomonto  fa¬ 
vorecidos  por  el  empleo  do  dichos  retardors.  El  Comité  hoco  cons¬ 
tar,  en  efecto,  (pág.  17,  líneas  50  y  siguientes)  que  en  el  Minerva, 
para  sostener  la  marcha  ó  7.000  caballos,  fuó  necesario  á  causa  de 
la  obstrucción  progresiva  do  las  placas  de  unión  aumentar  sucesi¬ 
vamente  la  presión  do  aire  hasta  seis  veces  su  valor  primitivo  (1*50 
en  vez  do  0,25),  al  mismo  tiempo  quo  durante  las  últimas  siete  ho¬ 
ras  do  ensayo  no  púdola  potencia mantonersoentorn.  «Los  orificios 
»  do  las  placas  de  unión  so  encontraron,  en  la  inspección  bocha  on 
»  Gibraltar,  (pág.  18,  línea  3)  obstruidos  desdo  la  mitad  á  los  tres 
»  cuartos  de  su  sección  por  un  depósito  negruzco  y  duro,  quo  cu- 
»  bría  igualmente  las  superficies  de  las  placas  de  tubos  y  quo  no 
»  pudo  quitarso  hasta  que  so  tuvo  acceso  á  las  cámaras  do  coinbus- 
»  tión  después  del  enfriamiento.» 
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Esta  circunstancia  abrevió  la  duración  del  ensayo,  quedando  al 
Minerva  todavía  39  toneladas  do  carbón  disponible  (pág. 17,  lí¬ 
nea  38). 

Obstrucciones  de  la  misma  naturaleza  produjóronse  igualmente 
en  el  viajo  de  retorno  y  á  Ja  llegada  á  Portsmouth  (pág.  23,  línea 
51)  las  placas  do  unión  fueron  encontradas  en  todas  las  calderas 
obstruidas  por  nidos  do  golondrina  semejantes  á  los  encontrados 
en  Gibraltar,  aunque  algo  menos  desarrollados,  en  razón  á  la  me¬ 
nor  duración  do  la  travesía. 

La  Comisión  omito  la  opinión  (pág.  18,  línea  15)  de  que  en  la 
práctica  las  obstrucciones  no  hubieran  retardado  sensiblemente  la 
marcha  del  buquo  más  allá  del  tiempo  necesario  para  hacer  su 
carbón. 

Permítasenos,  sin  embargo,  hacer  notar  que  el  Minerva  (página 
19,  línea  10)  llegó  á  Gibraltar  á  las  doce  y  media  do  la  noche  del 
12  al  13  de  Julio,  y  que  hasta  el  14  antes  del  medio  día  (pág.  19, 
línea  13);  es  decir,  de  dieciseis  á  diecisiete  horas  después,  las  calde¬ 
ras  no  estuvieron  bastante  frías  para  que  los  operarios  pudiesen 
trabujar  en  las  cámaras  de  combustión  y  empezaran  á  quitar  los 
aglomerados  adheridos  ó  las  placas  de  tubos  y  á  las  placas  de  unión 
do  los  mismos. 

La  duración  de  estas  limpias  no  está  indicada,  pero  en  conside¬ 
ración  ó  la  facultad  adherentode  los  depósitos  3r  á  su  extensión,  no 
solamento  á  las  placas  do  unión,  sino  también  á  toda  la  superlieio 
de  las  placas  do  tubos  (pág.  18,  línea  5)  la  duración  total  del  en¬ 
friamiento  de  las  calderas  y  del  trabajo  de  limpieza,  es  relativa¬ 
mente  muy  superior  á  la  de  quo,  en  caso  necesario,  un  buque  de 
guerra  puedo  reducir  la  de  su  embarque  de  carbón;  en  resumen, 
después  do  tan  solo  eiento  cincuenta  horas  de  marcha,  las  obstruc¬ 
ciones  han  sido  bastante  importantes  para  impedir  quo  se  sostuvie¬ 
ra  la  presión  y  obligar  ñ  suspender  el  ensayo  cuando  el  buquo 
tenía  aun  carbón  disponible  en  sus  carboneras;  este  dato  hace  re¬ 
saltar  para  el  Minerva  un  grave  inconveniente,  pues  en  la  práctica, 
los  buques  do  guorra  ó  mercantes  han  de  realizar  ordinariamente 
travesías  de  duración  mucho  mayor  que  la  de  ciento  cincuenta 
horas. 

Circulación  y  hím-ící.t— Durante  la  travesía  do  vuelta  de  Gibral¬ 
tar  so  abrió  un  tubo  á  una  do  las  18  calderas  del  Hyacinth.  El  in¬ 
forme  reproduce  con  este  motivo  las  aprensiones  y  críticas  ya  for¬ 
muladas  en  el  Inter im  report  del  19  de  Febrero  do  1901,  á  propósi¬ 
to  do  la  incertidumbro  do  los  niveles  y  de  la  defectuosidad  do  la 
circulación  nao*  ó  los  ojos  do  la  Comisión,  serían  las  características 
de  las  calderas  Bollovillo. 

1  or  nuestra  parto,  no  podemos  más  que  confirmar  las  observa¬ 
ciones  que  en  nuestra  carta  do  28  do  Marzo  do  1901  tuvimos  el  ho¬ 
nor  do  someter  al  Almirantazgo  ncorca  de  estos  asuntos.  El  hecho 
do  cjuo  un  tubo  so  abriera  durante  el  curso  del  ensaj’Oi  no  so 
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hubiera  opuesto  á  los  resultados  obtenidos  todos  los  días  por  las 
infinitas  calderas  Bollovillo  que  recorren  los  mares  dol  globo  bajo 
los  pabellones  de  todas  las  naciones  marítimas. 

Además,  no  existo  un  solo  tipo  do  calderas  tubulares  quo  reúna 
número  importante  de  aplicaciones  do  alguna  duración  quo  no  ba¬ 
ya  sufrido  alguna  vez  averías  en  sus  tubos  análogas  á  la  quo  se 
produjo  en  el  Hyacinth.  Los  aplastamientos  do  los  hogares,  do  las 
calderas  cilindricas,  no  puedo  negnrse  quo  ocurran  alguna  vez  y 
las  consecuencias  son  generalmente  más  graves.  Por  consiguiente, 
no  ha  lugar  á  deducir  de  un  hecho  accidental,  al  cual  están  ex¬ 
puestos  todos  los  tipos  de  calderas,  consecuencias  especiales  para 
el  tipo  Beiiovilio;  ol  número,  la  diversidad  y  lo  antiguo  do  sus  apli¬ 
caciones,  ofrecen,  por  el  contrario,  garantías  quo  casi  ningún  otro 
sistema  puede  presentar  en  el  mismo  grado. 

Pesos  y  volúmenes.— El  informe  (pág.  14,  líneas  3  y  siguientes) 
se^expresa  como  sigue:  ■ 

«El  espacio  neto,  ocupado  por  las  máquinas  y  calderas  dol  Hya- 
'  »  cinth,  es  de  28.200  pies  cúbicos  contra  29.240  quo  abarca  el  del 
»  Minerva.  Si  se  relacionan  estos  datos  con  las  potencias  máximas 
»  desarrolladas  durante  los  ensayos  de  la  Comisión  para  períodos 
»  do  algunas  horas  (10.180  y  8.657  caballos)  representan  2,8  y  3,4 
»  pies  cúbicos  respectivamente  para  ol  Hyacinth  y  el  Minerva .» 

«Los  pesos  do  las  caldoras  con  ehimenoas  y  agua,  y,  en  general, 
»  todos  los  pesos  pertenecientes  á  las  cámaras  de  calefacción,  son 
»  de  453,8  y  557,4  toneladas  rcspectivamonto  para  el  Hyacinth  y  el 
»  Minerva.  Comparados  á  las  potencias  arriba  indicadas,  dan  22,4 
»  y  15,6  caballos  por  tonelada  de  las  calderas.» 

La  diferencia  de  poso  para  el  grupo  completo  do  caldoras,  es, 
pues,  de  103,6  toneladas;  es  decir,  que  el  grupo  del  Minerva  pesa 
22,8  por  iGO  más  que  el  del  Hyacinth,  y  comparando  Ia3  potencias 
.  máximas  realizables  por  tonelada  de  calderas,  se  reconoce  que  las 
del  Hyacinth  pueden  desarrollar  una  potencia  44  por  100  mayor 
•  que  las  del  Minerva. 

Estas  diferencias  son  enormes. 

La  Comisión  cree  que  esta  ventaja  es  ilusoria  y  que  las  econo¬ 
mías  realizadas  pueden  ser  más  que  contrabalanceadas  por  los  pesos 
.adicionales  de  carbón  y  do  agua  que  son  necesarios  (pág.  14,  lí¬ 
nea  18);  pero  ya  hemos  hecho  notar  quo  on  ninguna  otra  Marina  so 
han  presentado  dificultades  relativas  á  las  pérdidas  de  agua  y  no  se 
ha  juzgado  útil  tener  reservas  de  ésta  mayores  para  los  generadores 
Belloville  quo  para  las  otras  caldoras.  Hornos  hecho  constar  de  igual 
modo  on  virtud  de  loa  mismos  resultados  observados  por  la  Comi¬ 
sión  quo,  bajo  ol  punto  do  vista  del  rendimiento, Jas  calderas  Ballo- 
vllle  presentan  incontestables  ventajas,  y  no  pueden,  por  lo  tanto, 
dar  lugar,  por  sí  mismas  á  aumento  alguno  en  la  provisión  de 
carbón. 

las  economías  importantes  de  poso  y  do  volumen  quo  presen¬ 
tan,  quedan,  pues,  á  su  favor,  como  ventaja  irrefutable. 
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Para  terminar,  nos  permitirá  usted  indicar  que  desde  la  redac¬ 
ción  del  informo  preliminar  do  la  Comisión,  en  Fobroro  do  1901,  ha 
transcurrido  un  año  entero,  d uranio  el  cual,  por  no  hablar  del  Al¬ 
mirantazgo  inglés,  se  lian  puesto,  en  funciones  del  servicio  una 
quincona  do  grandes  vapores  provistos  do  calderas  Belloville  y  se 
ha  mantenido  on  Comisión  como  unos  veinte,  en  lejanos  mares  ó  en 
las  Escuadras  activas.  Los  resultados  de  estas  aplicaciones,  más  nu¬ 
merosas  cada  día,  nos  parecen  de  tal  índole  que  no  tan  sólo  no  con¬ 
firman  las  aprensiones  do  la  Comisión,  sino  al  contrario,  vienen  á 
demostrar  que,  tanto  en  la  ilota  inglosa  como  en  todas  las  demás, 
justifican  cada  día  más  estas  calderas  la  confianza  que  se  les  ha 
otorgado. 

Y  para  no  citar  más  que  las  antiguas  instalaciones  del  Almiran¬ 
tazgo;  las  campañas  del  Powerful  y  los  ensayos  hechos  hace  algunos 
mesos  por  el  Terrible,  han  demostrado  que  las  calderas  Belloville, 
tras  do  boís  años  de  funcionar  á  bordo,  después  de  largas  travesías 
por  lojnnos  mares,  bb  hallan  siempre  en  situación  de  prestar  los  me¬ 
jores  y  más  seguros  servicios  sin  perder  nada  de  sus  facultades  de 
potencia  y  rendimiento.  , 

Quedamos  de  usted  con  la  más  alta  consideración  atentos  y  se¬ 
guros  aorvidoros 

Q.  s.  M.  B., 

DklaünavBellevillet  Compañía. 

Saint-Dcnis  9  de  Marro  de  1902. 


El  pleito  de  las  calderas  en  e!  Almirantazgo  inglés. 


Hemos  procurado  tenor  á  nuestros  lectores  al  corriente  do  cnan¬ 
to  ha  ido  ocurriendo  en  este  importante  asunto  que,  con  razón,  ha 
ocupado  la  atención  do  todo  el  mundo  técnico,  y  hoy  damos  á  con¬ 
tinuación  un  nuevo  documento  oficial  que  será  la  última  palabra  de 
la  Comisión  nombrada  por  el  Almirantazgo, tal  como  ostá  hoy  consti¬ 
tuida.  Sus  conclusiones,  bajo  algunos  puntos  do  vista,  como  verán 
nuestros  lectores,  son  terminantes;  poro  sus  mismos  autores  no  dan 
como  definitivamente  resuelta  la  cuestión,  ni  mucho  monos,  y  está' 
por  ver  la  resolución  quo  on  vista  de  ese  informo  toma  el  Almiran¬ 
tazgo  si  os  que  toma  alguna. 

La  razón  do  haber  omitido  ese  informo  la  Comisión  on  rato  mo¬ 
mento  y  de  haber  dado  por  torminado  su  trabajo  sin  babor  llegado 
á  agotar  el  toma,  la  explica  el  Presidente,  V.  A.  Sir  Compton  Dom- 
vile  por  su  próxima  salida  para  ol  Mediterráneo,  donde  debe  dirigir 
las  próximas  maniobras. 
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Ei  Almirante  Domvilo,  Presidente  do  la  Comisión,  remito  ol  in¬ 
formo  al  Secretario  del  Almirantazgo  con  la  siguiento  carta: 

28  Mayo  1902. 

.  Señor:  Sírvase  presentar  á  SS.  SS.  el  adjunto  informo  do  la  Co¬ 
misión  de  calderas  quo  ha  sido  propnrado,  teniendo  on  cuenta  mi 
próxima  marcha  para  el  Mediterráneo  y  que  consideramos  defini¬ 
tivo  respecto  á  muchos  de  los  puntos  quo  so  mencionan  en  la  carta 
original  de  referencia. 

La  Comisión  lia  aceptado  eso  informo  unánimemente.  Uno  do  sus 
miembros  Mr.  List,  sin  embargo,  desea  hacer  presente  las  observa¬ 
ciones  que  van  firmados  por  él. 

También  se  adjunta  un  apéndice  quo  contieno  un  resumen  do  los 
trabajos  de  la  Comisión,  como  continuación  del  informo  «Progross» 
del  año  1901.  Este  volumen  contiene  informes  de  las  inspecciones 
hechas  por  la  Comisión,  de  varias  calderas  do  tubos  de  agua,  ote.,  y 
se  incluyen  noticias  sobre  las  calderas  de  tubos  de  agua  en  buques 
grandes  por  Mr.  Schiestl,  maquinista  Jefe  de  la  Marina  Y.  y  Tt.  aus¬ 
tríaca,  y  la  traducción  de  un  artículo  del  Schiffbau  sobre  las  calde¬ 
ras  Niclausse:  la  Comisión  no  está  precisamente  do  ncuordo  con  los 
puntos  de  vista  que  se  establecen  en  I03  dos  artículos  citados. 

Con  la  terminación  délas  pruebas  dol  Medea  y  el  Medusa,  el  tra¬ 
bajo  do  la  Comisión,  como  se  manifiesta  en  su  carta  de  referencia, 
llegará  á  su  término,  pero  propone  quo  ol  Secrotario  y  un  núcleo 
de  la  Comisión  permanezco  reunido  para  estudiar  las  pruebas  do  los 
buques  mayores  que  están  terminándose  y  quo  llovarán  tipos  nue¬ 
vos  de  calderas  do  tubos  do  aguo  y  los  resultados  do  los  buques  de 
guerra  provistos  de  ellas  y  para  quo  continúen  los  estudios  do  esta 
Comisión  hasta  donde  sea  necesario.  También  propondría,  si  la  Co¬ 
misión  ha  de  continuar,  que  se  nombro  oficialmente  Vicepresidente 
A  Mr,  Smith,  porqno  es  de  desear  que  exista  una  persona  que  pre¬ 
sida  las  reuniones  y  determino  lo  que  debe  hacerso  en  cada  ocasión 


.  -  .  .  .  "  Campton  Domvile, 

;  •  -•  ■'  AlminmlP-prejiilcatc  de  la  Comisidu  tle  caltfcrí», 

-  -,t  .  JU  Siento»  tá  Atotrailuj»  iifto. 

'  Ei  iñlormé  raconao  rfgue: 

l,*  La  Comisión  presenta  hoy  á  S.  S.  un  informo  que  considera 
que  es  tan  definitivo  como  las  circunstancias  del  caso  lo  permiten, 
respecto  á  algunas  délas  cuestiones  planteadas  en  la  carta  do  refe¬ 
rencia  do  fecha  6  do  Septiembre  do  1900  y  en  la  carta  do  S.  S.  do 
28  do  Febrero  de  1901.  Sin  embarco,  por  razones  que  después  so 
expresan,  no  so  encuentra  en  condiciones  para  proponer  con  autori¬ 
dad  una  caldera  que  sirva  de  patrón  para  la  Marina  de  8.  M.  como  so 
pedía  en  la  caria  do  28  de  Febrero  do  1901.  . 

-  2.°.  El  trabajo  que  la  Comisión  ha  llevado  á  cabo  ha  sido  el  si¬ 
guiente:  *  ..  .  ■■ 
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Investigar  la  manera  do  comportarse  las  calderas  do  tubos  do 
agua  en  In  Marina  do  guerra  británica  y  en  Ins  extranjeras  y  en  lo? 
buques  mercantos  por  medio  de  visitas  á  muchos  buques  do  esas 
clases,  y  obteniendo  informes  de  Oficiales  del  Almirantazgo  y  do 
los  nrsonnles,  do  un  representante  del  Board  of  Trade,  do  inspectores- 
de  máquinas  experimentados  en  proyectar  y  conducir  dichas  calde¬ 
ras,  de  constructores  do  ellas  y  de  Oficiales  que  las  han  tenido  á  su 
cuidado. 

La  intervención  directa  do  laB  pruebas  do  los  buques  de  S.  M.  Eu - 
ropa,  Diadem  y  Minerva,  el  vapor  do  la  Cunard  Satonia,  y  los  bu¬ 
ques  do  S.  M.  Hyaeinth,  Shelckake,  Epiegle,  Fantóme  y  Scaguü. 

El  examen  do  un  gran  número  do  calderas  de  tubos  de  agun  de 
distintos  tipos:  y  en  los  casos  en  que  hubo  ocasión  de  estar  sobre 
vapor  en  la  costa,  calderas  do  tubos  de  agua  de  los  tipos  especiales- 
para  uso  do  los  buques,  so  han  inspeccionado  y  hecho  averiguación 
nos  sobre  su  manera  de  comportarse. 

El  exnmon  de  los  cuadernos  de  máquinas  de  50  buques  do 
S  M.  provistos  de  caldoras  Bellevilie  y  de  11  que  llevan  calderas 
cilindricas  correspondientes  al  período  de  l.°  Enero  1901  á  30  Sep¬ 
tiembre  1901,  para  hacerse  cargo  de  la  economía  y  eficiencia  rela¬ 
tivas  de  osas  calderas  en  activo  servicio. 

So  tomaron  disposiciones  para  el  cambio  do  caldoras  y  las  alte¬ 
raciones  necesarias  en  las  máquinas  del  Medca  y  del  Medusa  parar- 
obtonor  resultados  experimentales  con  dos  tipos  do  calderas— la 
Yarrowo  de  tubos  gruesos  y  la  Diirr— que  anteriormente  no  se  ha¬ 
brán  instalado  en  la  Marina  do  S.  M. 

Todas  las  consultas  que  S.  S.  le  ha  hecho,  de  vez  en  cuando  som¬ 
bre  estas  cuestiones,  han  sido  contestadas. 

3. °  Los  resultados  de  sus  inspecciones,  dé,  sus  observaciones  y 

del  resultado  do  las  pruebas,  al  mismo  tiempo  que  las  deducciones 
de  ellas,  han  sido  comunicadas  para  conocimiento  de  S3.  SS.  en  los- 
siguientes*documentos:  ■  .  .. 

El  Inlerím  report  comunicado  el  19  de  Febrero  de  1901.  ' 

Las  minutas  do  las  observaciones  hechas  ante  la  Comisión,  ai 
mismo  tiempo  quo  el  apéndice  que  á  ello  se  refiere  comunicado' 
el  26  de  Abril  de  1901. 

El  informe  sobro  los  pruebas  del  Hyaeinth,  el  Minerva  y  el  <9a- 
ronia,  al  mismo  tiempo  que  el  sumario  de  las  conclusiones  comu¬ 
nicado  el  27  de  Noviembre  de  1901. 

El  Progresa  report  para  el  año  1901  comunicado  el  31  de  Diciem¬ 
bre  do  1901. 

El  informe  sobro  la  economía  y  eficiencia  rolativas  do  las  calde¬ 
ros  BelloviUe  y  cilindricas  en  los  buques  en  servicio  activo  comu¬ 
nicado  el  29  de  Abril  de  1902. 

4. “  Hubiera  sido  do  desear  que  la  Comisión  investigase  é' 
informaso  do  modo  más  terminante  sobro  el  párrafo  3.®  de  la 
carta  de  referencia.  En  la  sección  (a)  de  ese  párrafo,  se  pedía 
ú  la  Comisión  quo  «estableciese  práctica  y  oxpori mentalmente  las- 
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ventajas  y  desventajas  relativas  do  la  caldera  Bellevilie  para  usos 
navales  comparada  con  la  cilindrica.-»  Para  dar  cumplimiento  A  eso 
encargo,  la  Comisión  lia  examinado  las  caldoras  do  muchos  buques 
de  S.  M.,  ha  inspeccionado  muchos  tubos  de  calderas  quitados  á  los 
buquos  en  los  arsenales  del  Estado,  ha  recibido  observaciones  de 
Oficiales  maquinistas  y  ha  estudiado  las  listas  do  defectos  recibidas 
de  los  buques.  Se  ha  llevado  á  cabo,  bajo  su  dirección,  una  serie 
completa  de  pruebas  comparativas  entro  el  Hyaeinth  con  calderas 
Bellevillo  y  el  Minerva  con  calderas  cilindricas,  y  una  prueba  á  to¬ 
da  fuerza  on  condiciones  ordinarias  do  servicio  y  do  veinticuatro 
Loras  do  duración  en  el  Diadem. 


5.°  La  oxporioncia  obtenida  de  esto  modo  ha  confirmado  á  la 
Comisión,  en  la  opinión  quo  expresó  on  su  Interna  report,  quo  os 
así:  <Las  ventajas  de  las  caldoras  de  tubos  de  ayiut  pitra  los  usos  nava * 
>>  les  son  tan  grandes,  principalmente  desde  el  punto  de  vista  militar, 
»  que  si  se  pudiera  adoptar  un  tipo  satisfactorio  de  calderas  de  tubos  de 
.*  agua,  seria  más  conveniente  emplearlo  en  la  Marina  de  S.  Mf  que  el 
»  tipo  de  calderas  cilindricas »  y  ai  mismo  tiempo  quo  «fu  caldera  Be~ 
»  lleville  no  tiene  tales  ventajas  sobre  los  otros  tipos  de  calderas  de  tubos 
»  de  agua  que  induzcan  á  recomendarlas  como  el  mejor  tipo  que  pueda 
adoptarse  para  la  Marina  de  S.  M.» 


6.°  Después  que  so  emitió  aquel  informo,  la  Comisión  ha  con¬ 
firmado  sus  investigaciones  con  respecto  al  tipo  de  calderas  Bolle- 
ville  entre  otras,  y  no  encuentran  razón  para  alterar  lo  que  en  él 
lian  dicho  de  ellas.  También  han  tomado  on  consideración  cuidado¬ 
samente  las  observaciones  hechas  al  Inierím  report  y  al  informe 
sobre  las  pruebas  del  Hyaeinth,  Minerva  y  Saxonia,  por  los  señores 
Delaunay,  Bellevilie  y  C.“;  pero  no  encuentran  en  ollas  nada  quo 
nltere  en  lo  más  mínimo  su  opinión  sobre  el  asunto.  En  estas  ob¬ 
servaciones,  la  explosión  de  un  tubo  de  una  de  las  calderas  del 
Hyaeinth  que,  á  juicio  de  la  Comisión,  es  un  accidento  serio  debido 
á  una  circulación  defectuosa,  se  lo  menciona  solamente  como  un 
sucoso  sin  importancia.  La  Comisión  reconoce  completamente  quo 
la  caldera  Bellevilie,  cuando  está  nueva  y  en  buenas  condiciones, 
.es  un  buen  generador  de  vapor,  pero  lo  rápidamouto  quo  pierden 
su  eficiencia  con  el  trabajo  ordinario  do  los  buques  en  activo  ser- 
vioio,  la  importancia  de  los  defectos  quo  so  han  desarrollado  en 
ellas  y  el  gran  cuidado  quo  requiero  su  manipulación,  hacen,  a 
juicio  de  la  Comisión,  que  no  sea  conveniente  instalar  ninguna  más 
en  la  Marina  de  S.  M. 


7.°  Después  do  los  informes  sobre  las  visitas  do  la  Comisión  á 
París  y  d  Marsella,  el  empleo  de  cal  viva  y  zinc  ha  moderado  a  rá¬ 
pida  destrucción  do  los  tubos  de  calderas  ensayados  en  los  últimos 
buques  provistos  de  calderas  Bellevilie.  Por  otra  parto  la  Comisión 
siento  encontrar  que  on  varios  casos  han  aparecido  serios  defectos 
en  las  envolventes  do  las  calderas  y  han  hecho  que  los  buques  en  que 
imn  nr>n hnvnn  nuedado  inservibles  durante  largos  período  . 
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8. a  Las  desventajas  do  la  caldera  Bellovillo,  comparada  con  la 
cilindrica,  son  las  siguientes: 

(a)  La  circulación  de  agua  es  defectuosa  é  incierta  y  los  nive¬ 
les  no  acusan  la  subida  do  agua  on  la  caldero.  Esta  causa  ha  dada 
origen  á  accidentes  serios. 

(A)  Para  hacer  posible  el  trabajo  automático  de  la  caldera  so 
necesita  un  aparato  automático  de  alimentación  muy  delicado  y 
complicado. 

(c)  So  necesita  que  haya  en  los  tubos  y  bombas  de  alimenta¬ 
ción  un  gran  exceso  do  presión  sobre  la  de  la  caldera. 

(d)  So  necesita  que  haya  un  considerable  exceso  do  presión  en 
la  caldera  sobro  la  do  trabajo  en  las  máquinas. 

(e)  La  cantidad  do  agua  varia  según  el  estado  de  la  combus¬ 
tión  sin  que  ol  mismo  cambio  pueda  apreciarse  en  los  niveles. 

( t )  Es  noccsnrio  quo  los  tubos  principales  de  vapor  lleven  se¬ 
paradores  con  válvulas  autoúiáticas  de  expulsión  para  impedir  quo 
el  agua  salga  do  las  calderas  cuando  ol  régimen  de  combustión  6 
de  velocidad  do  las  máquinas  so  aumenta  repentinamente. 

(q)  Una  pérdida  constante  y  excesiva  de  agua  do  alimentación, 

(JO  Los  tubos  generadores  altos  están  expuestos  á  faltar  por 
agujerearse  ó  por  corrosión  y  en  las  calderas  con  oconomizadores 
los  tubos  do  éstos  están  todavía  más  expuestos  á  faltar  por  la  mis¬ 
ma  razón. 

La  exposición,  .por  esta  causa,  ha  disminuido  recientemente,  pe¬ 
ro  la  exposición  do  estas  partes  de  la  caldora  á  lá  corrosión  existo 
todavía  y  debe  considerarse  como  un  inconveniente  de  impor¬ 
tancia. 

(i)  Está  probado  quo  la  conservación  de  las  calderas  Belleville 
es  más  costosa,  así  como-la  de  las  calderas  cilindricas  es  más  fácilr 
y  esa  desproporción  tiende  fi  aumentar  con  la  edad  de  las  calderas. 
Sobre  la  necesidad  de  más  reparaciones,  los  buques  que  tienen  cal¬ 
deras  Bellovillo  han  sufrido  más  y  por  más  largos  periodos  que  loa 
buques  similares  quo  las  llevan  cilindricas. 

(k)  El  mayor  espacio  ocupado  por  las  calderas  cuando  8»  em¬ 
plean  las  Bellovillo  y  su  mayor  consumo  do  carbón  en  el  servicia 
ordinario,  comparadas  con  las  cilindricos,  ha  anulado  en  gran  par-, 
te  el  alivio  do  peso  obtenido  con  su  adopción,  y  considerando  el 
radio  do  acción  de  los  buques  que  las  llevan  no  se  ha  conseguido, 
ninguna  ventaja  real  con  su  empleo.  Sin  embargo,  Ja  Comisión  aa 
puedo  decir  hasta  donde  puede  decirse  esto  de  otros  tipos  dé  cal¬ 
deras  do  tubos  do  agua,  eso  sólo  puedo  determinarse  por  medio  do 
amplias  cxporioncins. 

9. °  Comparada  con  la  caldera  cilindrica,  una  caldera  satisfac¬ 
toria  de  tubos  de  agua  debo  poseer  las  siguientes  ventajas: 

(a)  Poco  tiempo  para  levantar  vapor. 

(b)  Poca  exposición  á  averiarse  si  la  caldera  es  alcanzada  por 
un  proyectil. 

(c)  Gran  facilidad  para  reparaciones  y  renovación  do  sus  partes. 
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(d)  Poco  peso  con  relación  á  la  fuerza  generada,  tomando  on 
consideración  solamente  el  peso  de  la  instalación  do  la  caldora. 

,  ’  (c)  Capacidad  do  producir  alta  presión  elo  vapor. 

(J)  La  mayor  área  de  parrillas  para  la  misma  área  de  piso  y 
por  consecuencia  menor  forzamiento  para  llegar  á  toda  fuerza. 

En  gran  parto,  la  caldora  Belleville  poseo  esas  vontajns,  pero 
la  Comisión  croe  quo  están  más  que  compensadas  por  las  desven¬ 
tajas  enumeradas  en  el  párrafo  8.“ 

10.  En  el  informe  do  las  pruebas  del  Hyacinth  y  el  Minerva 

puedo  verse  que  durante  las  pruebas  del  canal,  las  calderas  Bello- 
villo  del  primero  oran  más  eficientes  con  respecto  ú  la  evaporación 
que  las  cilindricas  quo  el  segundo  llova  desde  su  origon,  pero  des¬ 
pués  quo  so  instalaron  retarders  en  los  tubos  de  caldoras  do!  Miner¬ 
va,  ia  eficiencia  era  próximamente  igual.  La  corrida  larga  do  ida  y 
vuelta  á  Gibraltar  hizo  ver  quo  las  calderas  cilindricas  oran  consi- 
dorablemento  superiores  á  las  Bellcvillo  bajo  varios  aspectos,  es¬ 
pecialmente  on  economía  do  agua  do  alimentación  y  consumo  de 
carbón,  así  como  también  en  inmuuidad  do  accidentes  en  un  tra¬ 
bajo  ordinario.  .  ,,  . 

11.  En  la  primera  parte  de  la  sección  fc  del  párrafo  3.°  do  la 

carta  de  referencia  so  lo  encargaba  á  la  Comisión:  «Investigarlas 
»  causas  de  los  defectos  presentados  en  esas  calleras  (Bellovillo)  y  en 
a  ¡as  máquinas  de  los  buques  que  las  llevan  é  informar  hasta  qué  punto 
»  pueden  evitarse,  ya  sea  por  modificación  de  detalles,  ya  por  diferencia 
»  de  manejo  y  hasta  que  punto  son  inherentes  al  sistema.»  Con  refe¬ 
rencia  á  esto  asunto,  la  Comisión  ha  examinado  muchos  buques  do 
S.  M.  que  tienen  calderas  Bellovillo,  tales  como  Powerful,  Ariadre, 
Europa,  Menúes,  Furions,  Arroyant,  Niobc,  Diadem,  Hyacinth,  Testal 
y  Good-Hope,  y  ha  examinado  las  listas  ,  do  defectos  comunicadas 
por  la  Escuadra  del  canal,  la  del  Mediterráneo  y  la  estación  de 
China.  Del  conocimiento  formado  do  ese  modo  la  Comisión  opina 
quo,  como  sü  establece  en  el  Interim  report,  «que  para  obtener  un  re¬ 
sultado  satisfactorio  al  trabajar  con  las  calderas  á  pesar  de  las  desven¬ 
tajas  enumeradas,  se  necesita  por  parte  del  personal  trabajador  más 
experiencia  y  habilidad  que  la  ordinaria ,» ,  . . 

12.  Los  principales  dofectos  que  hemos  notado  en  el  trabaja 

ordinario  de  las  calderas  Bolleville  á  bordo  do  I03  buques  do 
SL  M-,  son:  ,  ,  , 

(a)  Pérdida  de  ajustes  por  corrosión  en  los  colectores  de  vapor 
y  on  los  tubos  dol  generador  y  del  oconomizador.  Esto  so  ha  pro¬ 
ducido  por  la  forma  intermitente  de  la  circulación  do  agua  en  la 
caldera,  por  lo  cual  las  superficies  expuestas  al  calor  están  altorna- 
tivamento  mojadas  y  socas  y  por  la  presencia  de  aire  on  ol  agua  do- 
alimentación,  lo  cual  ha  parecido  especialmente  perjudicial  on  ios 
calentadores  del  agua  do  alimentación;  también,  hasta  recientemen¬ 
te,  por  falta  do  un  tratamiento  preservativo  apropiado.  Esta  causa 
de  estropeo  ha  sido  disminuida  últimamente  con  el  empleo  do  la 
cal  viva  y  del  zinc,  pero  tiene  que  ponerso  mucho  cuidado  para 
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provenir  que  so  cieguen  las  conexiones  de  los  conductos  de  agua 
por  consecuencia  de  la  necesidad  do  hacer  un  uso  amplio  de  la  cal 
viva.  Como  las  calderas  Bellovillo  tionen  tubos  del  generador  no 
mojados  y  un  total  muy  grande  do  superficie  de  calentamiento  del 
agua  do  alimentación  en  m  parto  superior,  están  más  expuestos  á 
los  efectos  do  corrosión  que  en  cualquiera  de  los  cuatro  tipos  de 
calderas  do  tubos  de  agua  que  la  Comisión  ha  indicado,  que  es  de 
dcsenr  que  so  prueben, 

(b)  El  rápido  desgasto  do  los  órganos  del  aparato  automático 
do  alimentación  y  de  las  válvulas  do  rotención. 

fe)  Las  quomaduras  y  torceduras  de  las  obras  altas,  envueltas 
y  soportes  do  calderas,  con  la  consiguiente  disminución  do  su  efi¬ 
ciencia  por  la  entrada  de  aire  en  los  órganos  superiores. 

Algunas  veces,  de  esa  causa  han  provenido  daüos  serios  fi  las 
caldora6Í 

El  quemarse  las  envueltas  y  soportes  de  las  calderas  puede  re¬ 
ducirse  á  un  mínimun  por  un  dibujo  especial,  y  puede  añadirse  por ' 
esmerado  manejo  de  los  fuegos,  pero  oso  seria  un  defecto  de  fun¬ 
cionamiento  más  ó  menos  grave  en  eso  ó  en  otro  tipo  do  caldoras 
do  tubos  de  agua. 

(A)  La  pérdida  de  tapones  fusibles  debida  á  lo  defectuoso  é  in¬ 
cierto  do  la  circulación  do  agua.  Este  defecto  ha  sido  una  causa 
muy  general  do  defectos,  pero  como  esos  tapones  son  necesarios  pa¬ 
ra  que  Ibb  calderas  trabajen  con  seguridad,  no  puede  evitarse  su 
pórdida  en  algún  elemento  cuando  el  régimen  de  la  combustión  en 
su  proximidad  varía  do  un  modo  considerable.  - 

(e)  El  depósito  en  los  tubos  próximos  al  nivel  de  agua,  espe¬ 
cialmente  en  los  elementos  do  los  costados.  Eso  ocurre  cuando  no 
está  limpia  el  agua  de  alimentación  y  no  se  mnntiene  una  circula¬ 
ción  suficientemente  activa.  Este  importante  defecto  ha  sido  causa, 
varias  veces,  de  quo  falten  los  tubos. 

(f)  Rotura  de  las  uniones  de  los  extremos  de  los  tubos.  Eso  ha 
dado  mucho  quo  hacer. 

Oj)  Estropeo  y  rotura  do  los  tubos  que  comunican  las  cámaras 
do  agua  y  los  tubos  do  los  elementos.  Ha  sido  debido  ordinaria¬ 
mente  al  empleo  do  un  material  defectuoso. 

(h)  El  excesivo  consumo  de  carbón  y  do  agua  dulce  para  ali¬ 
mentar  las  calderas,  comparado  con  losbuquos  similares  que  llevan 
caldoras  cilindricas.  El  consumo  de  carbón  en  ios  buques  que  tienen 
calderas  Bolleville  ha  sido  muy  grande,  tanto  para  los  scrvicioa  au¬ 
xiliares  en  puerto  como  para  la  propulsión.  La  pérdida  do  agua  ha 
sido  hasta  ahora  un  dofecto  do  funcionamiento  de  las  calderas  Bo- 
llovillo,  no  obstanto  el  cuidado  que  so  ha  puesto  para  evitarlo. 

Do  los  defectos  citados,  los  a,  b,  d  y  c  son  inherentes  al  sistema 
Bellovillo.  Con  rospecto  al  h,  so  considera  quo  la  pérdida  de  agua 
también  es  inherente  al  sistema.  ^ 

13.  Con  respecto  á  lo  quo  so  pido  á  la  Comisión  en  la  sección 
b  del  párrafo  3.°  do  la  reforida  carta,  es  decir:  unjormar sobre  la 
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»  eficacia  en  general  de  las  máquinas  propulsoras  y  auxiliares  instala- 
»  Aas  en  los  buques  de  guerra  modernos  y  hacer  observaciones  sobre  mo- 
»  Aireaciones,  especialmente  del  peso,  del  espacio  ó  cualquier  otra  cir- 
»  cunstancia  que  paraca  oportuna ,»  la  Comisión  considera  que  las 
máquinas  propulsoras  instaladas  en  los  buques  do  guorra  moder¬ 
nos  satisfacen  en  general,  y  las  observaciones  que  desea  hacer  so¬ 
bre  este  particular  se  detallan  en  los  párrafos  siguientes: 

(a)  Longitud  de  la  carrera  del  émbolo  y  número  de  revoluciones. — 
Considera  que  es  do  desear,  hasta  donde  sea  posible,  quo  so  aumen¬ 
to  la  longitud  de  la  carrera  dol  émbolo  y  reducir  el  número  do  re¬ 
voluciones  por  minuto,  con  relación  á  lo  que  hoy  sucedo  on  ol  sor- 
vicio  de  S.  M.  A  esto  se  redore  la  socción  11  del  Sumario  do  con¬ 
clusiones  deducidas  del  informo  do  las  pruebas  verificadas  con  ol 
Hyacinth  y  el  Minerva,  dorido  la  Comisión  llama  la  atención  sobro 
las  ventajas  de  aumontar  la  longitud  de  la  carrera  dol  émbolo  y  do 
reducir  ol  número  de  revoluciones. 

(b)  Condensadores. — La  Comisión  considera  que  cuando  el  jue¬ 
go  do  máquinas  principales  do  un  buquo  lleva  dos  condensadores 
principales,  no  se  necesita  instalar  un  condensador  auxiliar  si  las 
máquinas  auxiliares  están  preparadas  para  hacer  la  oxhaustación 
á  los  condensadores  principales. 

(c)  Chaquetas . — Con  las  velocidades  de  émbolo  quo  hoy  día  so 
usan,  se  considera  dudosa  la  ventaja  de  que  existan  aún  con  pre¬ 
siones  bajas  relativamente.  Se  considera  quo  sin  pérdida  do  econo¬ 
mía  pueden  suprimirse  todas  las  chaquetas  do  vapor  y  órganos  do 

§ purga  en  los  cilindros  do  alta  y  media  presión:  pueden  seguirse 
‘usando  en  los  cilindros  do  baja  presión,  pero  únicamente  on  lns 
máquinas  de  los  cruceros  de  segunda  clase  y  en  buques  mayores 
que  ellos. 

(d)  Bombas  de  aire.— Se  recomienda  que  hasta  donde  sea  prac¬ 

ticable,  se  adopten  bombas  de  aire  movidas  á  vapor,  por  las  razo¬ 
nes  siguientes:  .  ,  .  ,  „ 

1. *  Las  máquinas  principales  deben  aliviarse  do  todo  aquello 
que  se  pueda  y  quo  requiera  mucha  atención  cuando  se  marcha  á 
gran  velocidad.  También  hay  un  peligro  en  la  excesiva  carga  quo 
puede  haber  en  las  bombos  do  aire,  debido  á  la  irregularidad  dol 
régimen  del  agua  á  consecuencia  del  balance  y  cabezada  del  buque. 

2. ‘  Cualquiera  que  sea  el  régimen  do  la  máquina,  ol  trabajo 
do  las  bombas  de  aire  podrá  ajustarse  á  lo  necesario  con  resultado 

económico.  ,  , 

3/  Podrá  mantenerse  el  vacío  y  suficientemente  purgado  el 
condensador  cuando  las  máquinas  principales  estén  paradas,  lo  quo 
hace  más  cómodo  el  manejo  do  éstas. 

4. ®  Pueden  suprimirse  las  bombas  do  sentina. 

5. ®  Con  bombas  de  pocas  revoluciones  el  agua  puede  separar¬ 
se  del  aire  en  los  tanques  do  sentina  mejor  que  cuando  las  bombas 

están  movidas  por  las  máquinas  principales.  ...  . 

6. ®  Puedo  prescindirse  do  las  bombas  de  aire  auxiliares. 
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En  máquinas  do  cruceros  do  22.000  caballos  indicados,  si  se  su¬ 
primen  los  condensadores  auxiliares  con  sus  bombas  de  aíro  y  cir¬ 
culación  y  también  las  bombas  de  sentina,  se  efectuará  probable¬ 
mente  una  economía  do  peso  do  10  toneladas. 

(e)  Instalación  de  las  bombas  de  alimentación. — Las  bombas  prin¬ 
cipales  de  alimentación  so  instalarán  en  la  parte  de  proa  de  las  cá¬ 
maras  do  máquinas  y  su  marcha  se  regulará  por  indicadores  de  flo¬ 
tador  do  I03  tanques.  So  colocarán  en  cada  cámara  de  calderas  y  en 
los  tubos  do  doscarga  do  alimentación  manómetros.  Las  bombas 
auxiliares  do  alimentación  continuarán  instalándose  en  las  cámaras 
do  caldoras  como  hasta  ahora. 

(f)  Tubos  de  vapor. — El  empleo  del  hierro  forjado  con  uniones 
faldeadas  03  preferible  ni  dol  acoro  para' tubos  do  vapor  de  diáme¬ 
tros  intorioros  mayores  do  10  cm.  Los  tubos  do  hierro  son  más  ba¬ 
ratos,  so  obtienen  con  más  facilidad,  do  más  confianza  y  monos 
afectados  por  la  corrosión  que  los  tubos  do  acero.  En  la  instalación 
do  los  tubo3  do  vapor,  para  precaver  su  expansión,  deben  tener  to¬ 
do  el  juego  posible  y  so  usarán  las  uniones  empaquetadas  solamen¬ 
te  cuando  no  haya  otro  remedio. 

(g)  Instalación  en  la  cámara  de  máquinas  de  las  máquinas  princi¬ 
pales  y  auxiliarcs.—En  los  últimos  crucoros  que  ha  visto  la  Comi¬ 
sión,  ostá  tan  restringido  el  espacio  ocupado  por  la  roáquima  que 
sólo  pueden  con  dificultad  verificarse  las  inspecciones  y  ajustes 
necesarios. 

Donde  existe  esa  condición,  los  sitios  que  tienen  un  acceso  difí¬ 
cil  no  pueden  oxaminarso  tan  frocuentemonto  como  sería  de  desear,- 
y,  por  lo  tanto,  tampoco  puedo  mantcnerso  la  máquina  en  una  si¬ 
tuación  bastante  eficiente.  Como  esa  falta  do  espacio  podría  sor  un 
asunto  muy  serio  con  la  importancia  actual  del  servicio  db  guerra, 
so  recomienda  que  en  los  futuros  proyectos  se  procure  mayor  es¬ 
pacio  do  cámara  de  máquinas  por  caballo  do  fuerza  do  lo  que  hoy 
so  lo  destina.  En  el  caso  en  que  no  pueda  hacerse  así,  so  considera 
quo  podría  instalarse,  fuera  do  la  cámara  do  la8  máquinas  princi¬ 
pales,  una  parto  do  la  maquinaria  auxiliar. 

(h)  Sentido  de  rotación  de  los  propulsores. — La  Comisión  ha  es¬ 
tudiado  la  eficiencia  relativa  de  los  propulsores  según  quo  el  sen¬ 
tido  do  la  rotación  sea  hacia  dentro  ó  hacia  fuera.  La  información 
aprovechable  sobro  osto  asunto  -  os  muy  limitada,  poro  los  resulta¬ 
dos  do  algunas  experiencias,  do  quo  so  nos  ha  dado  conocimiento, 
indican  quo  la  ventaja  ostá  ¿  favor  de  las  hélices  quo  giran  hacia 
fuera.  So  considera  quo  esto  importante  asunto  debo  estudiarse  por 
modio  de  cuidadosas  experiencias  con  I03  barcos  do  S.  M. 

14.  En  la  sección  c  dol  párrafo  3.°  de  la  carta  de  referencia  se 
lo  encarga  á  la  Comisión  que  «informo  sobro  las  ventajas  ó  inconve¬ 
nientes  do  las  caldoras  Niclausse  y  Babcock  ánd  Wilcox  compara¬ 
das  con  los  Belloville,  hasta  donde  permitan  los  medios  do  quo  dis¬ 
pone  la  Comisión,  y  que  también  informo  si  algún  otro  tipo  do  cfll- 
dorn  tiono  suficientes  ventajas  sobre  las  Belloville  ó  los  otros  dos 
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tipos  antes  mencionados,  como  caldera  para  grandes  crucoros  y 
acorazados  para  hacer  conveniente  quo  so  instalon  para  ensayo  on 
alguno  do  los  buques  de  S.  M.*  La  Comisión,  on  su  Intcrim  report, 
mencionaba  cuatro  tipos  diferentes  de  calderas  do  tubos  gruesos  y 
rectos,  que  oran: 

(a)  Babcok  y  Wilcox. 

(h)  Niclausse. 

•  (c)  Dürr. 

(A)  Yarrow  (tubos  gruesos). 

Las  cuales  encuentran  quo  parecen  apropiadas  para  el  servicio 
de  la  Marina  de  S.-M.  y  continúan  siendo  do  la  misma  opinión. 

‘  15.  Estos  tipos  tienen  algunos  do  los  inconvenientes  do  las  Bo- 
lleville  y  muchas  do  sus  ventajas.  Todas  tienon  tubos  mojados  y  el 
nivel  de  agua  indicado  por  los  niveles  es  prácticamente  el  quo  hay 
en  la  caldera.  No  necesitan  que  haya  en  las  bombas  do  alimenta¬ 
ción  mucha  mayor  presión  <jue  en  las  calderas,  ni  en  éstas  que  en 
las  máquinas.  No  es  necesario  en  ellas  que  el  regulador  automático 
de.  alimentación  sea  de  un  tipo  muy  doliendo.  La  circulación  es  mu¬ 
cho  mejor  y  más  fácil  que  en  las  Bellovillo:  de  las  experiencias  é 
informes  quo  la  Comisión  tiono  á  la  vista  resulta  monor  quo  en  las 
Bellovillo  la  pérdida  do  agua,  y,  finalmonto,  aparoco  quo  es  más 
fácil  que  en  los  Belloville  estar  libre  do  accidentes  on  condiciones 
ordinarias  de  servicio. 

16.  En  el  transcurso  do  sus  investigaciones,  la  Comisión  ha 
examinado  las  caldoras  Babcock  y  Wilcox  instaladas  en  ol  vapor 
Martello  de  la  línea  Wilson,  dedicado  al  transporto  entro  Hull  Bos¬ 
ton  y  Nueva  York,  y  de  vez  en  cuando  se  han  comunicado  á  SS.  SS. 

.  copias  de  los  informes  de  sus  inspecciones.  Esas  inspecciones  han 
tenido  lugar  al  final  de  cada  viaje  redondo  do  catorco  meses  y  la 
Opinión  de  la  Comisión  es  que  esas  calderas  han  mnntonido  muy 
bien  el  servicio  necesario  y  acostumbrado  en  la  Marina  mercante. 
El  buque  recorrió  cerca  de  91.000  millas  sin  vaciar  las  caldoras  y 
ordinariamente  ha  estado  menos  do  una  semana  on  cada  puerto, 
las  únicas  reparaciones  que  lia  sufrido  han  sido  las  ordinarias  on 
cualquiera  otra  cMdera,  como  parrillas,  obras  do  ladrillo,  y  sola¬ 
mente  tuvieron  que  renovarse  sois  tubos.  Esa  opinión  so  confirma 
con  las  inspecciones  do  calderas  dol  mismo  tipo  instaladas  on  el 
Numidian,  Buenos  Ayrean  y  Turrct  Cape.  En  esto  último  buque  han 
estado  en  uso  siete  años  y  no  hubioran  aparecido  mojor  en  la  Ma¬ 
rina  de  guerra  y  bu  estado,  cuando  recientemente  so  examinó,  ora 
satisfactorio.  La  Comisión  ha  examinado  y  probado  calderas  del 
mismo  tipo  en  el  buquo  de  S.  M.  SHcldrake,  y  encontró  quo,  á  pesar 
de  llevar  cuatro  años  de  uso,  estaban  en  buen  estado  y  habían  dado 

poco  que  hacer.  .  ,  „  , 

17.  T.fig  calderas  Niclausse  se  han  examinado  en  Cherhourg  en 
el  Varyag,  crucero  do  primera  clase  do  la  Marina  rusa,  construido 
recientemente  por  la  casa  Cramp  do  Filadelfia,  que  solamonte  ha  na¬ 
vegado  para  cruzar  el  Atlántico:  también  en  el  buquo  francés  Elan , 
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Escuela  do  prácticos.  So  han  inspeccionado  calderas  del  mismo  tipo 
en  los  buques  de  S.M.  Seagull  y  Puntóme;  las  del  Seagull  llevan  varios 
años  do  instaladas  y  en  general  se  han  portado  satisfactoriamente. 

18.  Las  calderas  Dürr  so  han  examinado  estando  on  construc¬ 
ción  on  Dusseldorf  las  que  so  han  do  instalar  on  el  Prive  Seinrich 
en  Kieí,  y,  después  de  dos  años  de  trabajo  en  el  acorazado  Sachen, 
en  Kieí.  So  están  instalando  en  el  Medusa  caldoras  do  esa  clase. 

19.  So  han  examinado  calderas  Yarrow  del  tipo  do  tubos  del¬ 
gados  en  el  buquo  nuevo  do  la  Marina  holandesa  Kotiingin  Regen¬ 
tas  y  en  el  crucero  austríaco  Zenta,  que  ha  regresado  recientemen¬ 
te  de  una  campaña  do  tres  años  on  los  maros  de  China;  La  Comi¬ 
sión  está  on  la  inteligencia  que  la  caldera  Yarrow  se  está  instalando 
en  las  Marinas  holandesa  y  austríaca  con  dos  sistemas  do  tiro  for¬ 
zado;  oí  sistoma  do  cámara  de  calderas  estanca  y  cerrada  y  el  do 
conicoro  corrado  con  inyección  do  aire  calentado.  So  instalan  dos 
procedimientos  para  calentar  el  airo  quo  só  inyecta:  uno  por  medio 
de  tubos  quo  están  on  la  parte  alta  de  las  caldoras  y  el  otro  insta¬ 
lando  una  caja  abierta  completamente  sobre  la  caldera  y  pasando 
el  airo  inyectado  por  el  espacio  formado  de  esa  manera. 

2G.  Para  sus  estudios  la  Comisión  ha  tomado  on  consideración 
los  siguientes  tipos  do  caldoras  do  tubos  do  agua; 

Bcllovitle.— Niclauese.— Babcock  y  Wilcox.— Stirling.— Dürr.— 
Parker — Bmby.—  Woir. — Accesible.- — Myabara. — Vickora  y  Ádatn* 
son.-  Lyall.— Noble  ó  Irving.—  Bamírstor.—  Iiohonstoin.— Jnnson. 
— Whito  y  Forster.— Thornycroft.— Schulze.— Thornycroft  (tubos 
delgados).— Thornycroft-Marshall. — Yarrow  (tubos  delgados). — Ya¬ 
rrow  (tubos  do  1'  i). — Blechynden. — Normand.— Lagrafel  d’  Allest, 
— Guillaumo. — Menyweather. — Montupot— Alian.— Du  Temple  — 
Scliichau.— Schuls.— Okes-Sowo.— Dixon  y  Scott.— Reed. — Schutte. 

27.  Muchas  de  las  calderas  do  tubos  de  agua  que  se  citan  están 
en  uso  on  buques  pequeños  de  la  Marina  de  S.  M.;  pero  á  juicio  de 
la  Comisión,  no  son  útiles  en  buques  de  más  escantillón  que  los 
cruceros  de  torcera  clase.  Las  siguientes  son,  como  ya  se  dijo,  las 
que  so  consideran  do  más  utilidad  para  aplicarlas  á  buques  grandes: 

Niclausso.— Babcock  y  Wilcox.— Dürr.— Yarrow  (tubos  gruesos). 

Además  de  estos  cuatro  tipos,  la  Comisión  señala  los  cuatro  si¬ 
guientes  por  considerar  posible  quo  puedan  emplearse  también 
para  buques  grandes: 

Weir.— Stirling.--Thornycroft-Marshall.— Thornycroft-Schulze, 

No  so  recomionda  que  para  cada  una  do  ollas  bo  lleven  á  cabo 
experiencias  como  las  quo  so  han  hecho  con  las  Bollevillo;  poro 
propone  la  Comisión  quo  so  observo  cuidadosamente  el  desarrollo 
que  vaya  teniendo  su  aplicación  á  la  navegación. 

28.  Las  pruebas  comparativas  que  se  mencionan  en  el  párrafo 
4  o  do  la  carta  do  roferoncia  entre  el  Hgacinth  y  un  crucero  do  cal¬ 
deras  cilindricas  el  Minerva ,  están  completamente  terminadas  y  el 
informo  correspondiente  fué  comunicado  á  SS.  SS.  el  27  do  No¬ 
viembre  do  1901. 
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29.  _  Durante  las  pruebas  del  Minerva,  la  Comisión  recomendó 
*  que  so  instalasen  rotardadores  en  los  tubos  do  las  calderas,  y  on  las 

pruebas  so  encontró  quo  su  uso  aumentó  considorablomento  la  efi¬ 
ciencia  de  las  caldoras.  Tieno  entendido  la  Comisión  que  on  otros 
buques  de  la  Marina  do  S.  M.  so  han  instalado  retardadores  pareci¬ 
dos  y  juzga  quo  es  razonable  hacer  constar  quo  en  muchos  casos 
puedo  obtenerse  por  medio  do  ellos,  on  las  calderas  cilindricas  quo 
existen,  mayor  eficiencia  y  economía  que  hasta  ahora. 

30.  Do  los  estudios  do  la  Comisión  aparece  quo  ningún  tipo  do 
calderas  do  tubos  <ta  agua  do  los  quo  hasta  ahora  so  usan  es  tan 
económico  on  servicio  ordinario,  como  la  caldera  cilindrica;  como 
también  que  una  gran  proporción  del  carbón  consumido  se  gasta 
en  los  servicios  auxiliaros  on  puerto.  Hasta  que  se  obtenga  un  tipo 
completamente  satisfactorio  do  caldera  do  tubos  do  agua,  la  Comi¬ 
sión  recomienda  quo  on  ios  acorazados  y  grandes  cruceros  so  ins¬ 
talen  calderas  cilindricas  de  fuerza  suficiente  para  ol  trabajo  do  las 
máquinas  auxiliares  y  para  la  propulsión  del  buque  con  el  andar 
ordinario  do  crucero:  la  presión  del  vapor  dobe  ser  la  misma  en 
estas  caldoras  cilindricas  que  en  las  do  tubos  do  agua  y  conviene 
que  sea  do  210  lib.  por  pulgada  cuadrada  para  obtener  la  do  200 
en  las  máquinas.  Por  ese  medio  se  conseguirá  una  economía  consi¬ 
derable  do  carbón,  con  un  aumento  consiguiente  en  el  radio  do 
acción  y  mayor  provecho,  en  general,  del  buquo.  Las  calderas  de 
tubos  de  agua  podrán  tenorso  limpias  y  tan  perfectamente  eficien¬ 
tes,  como  se  necesita  para  emplearlas  solamonto  cuando  haya  que 

Soner  el  buque  á  grandes  velocidades  que  es  cuando  la  economía 
e  carbón  no  es  relativamente  tan  importanto.  Las  calderas  cilin¬ 
dricas  deberán  llevar  retardadores  en  los  tubos  y  medios  especiales 
para  aumentar  la  circulación  del  agua  cuando  so  levanta  vapor. 

31.  Respecto  al  párrafo  6.°  de  la  carta  de  referencia  en  ol  cual 
se  dice  «se  desea  quo,  én  tiempo  oportuno,  se  verifique,  bajo  la  di- 
erección  de  la  Comisión,  una  investigación  sóbrelas  causas  del 
»  mucho  consumo  de  carbón  y  de  los  defectos  de  las  máquinas  del 
*  Europa,  y  para  olio  so  verificarán  todos  los  ensayos  quo  la  Comi- 
»  alón  considere  necesarios;»  varios  miembros  de  esta  Comisión  es¬ 
tuvieron  á  bordo  durante  oí  viaje  de  Piymouth  á  Portsmouth  y  des¬ 
pués  tuvo  lugar  bajo  su  dirección  una  corta  prueba.  La  Comisión 
estuvo  á  bordo  del  buquo  varias  veces  con  ocasión  de  estar  abierta 
máquina  pira  inspeccionar  y  estudiar  el  estado  do  varios  órga- 
nos:  se  tomaron  informes  dei  Comandante  y  délos  Oficiales  ma¬ 
quinistas  que  hicieron  á  bordo  el  viaje  de  ida  y  vuelta  á  Australia. 

Una  Comisión  ospocial  que,  además  fué  nombrada  por  SS.  SS. 
para  investigar  ías  causas  del  mucho  consumo  de  carbón  y  los  de¬ 
fectos  do  las  máquinas  y  calderas  del  Europa,  ha  omitido  su  in¬ 
formo.  .  ,  , 

Las  máquinas  y  calderas  de  este  buquo  han  sufrido  una  carona 
tan  completa,  qno,  para  las  pruebas,  estará  ^en  tan  buenas  condi- 
donm  como  cuando  so*  estrenó  si  no  son  mejores.  Sin  embargo,  los 
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resultados  do  Ins  pruebas  no  serán  distintos  do  modo  aprecinble  de 
los  que  ordinariamente  so  obtienen  do  los  últimos  buques  nuevos  - 
que  llevan  calderas  Bolleville. 

En  estas  condiciones,  se  considera  que  no  tiene  objeto  el  que 
esta  Comisión  haga  ninguna  otra  pTueba  con  el  Europa ; 

32.  Do  los  informes  quo  han  llegado  á  noticia  de  la  Comisión 

aparece  quo  las  calderas  do  tubos  de  agua  so  usan  muy  poco  on  los 
buques  grandes  de  la  Marina  mercante  y  que  su  empleo  en  estos 
buques  aumenta  muy  lentamente.  En  la  Marina  morcante  británica 
ol  único  tipo  do  calderas  do  tubos  de  agua  instalado  en  buques 
trasatlánticos  es  el  Babcock  y  Wilcox,  en  algunos  buques  do  lns  lí¬ 
neas  Wilson  y  Patorson-Tate  y  en  tres  do  la  línea  Alian:  sin  em¬ 
bargo,  on  esta  última,  en  cada  buque  solamente  so  ha  instalado  una 
caldera  do  tubos  do  agua  como  aumento  á  las  calderas  cilindricas 
quo  desdo  ol  principio  tenían.  En  la  Marina  morcante  do  los  Esta* 
dos  Unidos  so  usan  on  poca  cantidad  las  calderas  Babcock  y  Wil¬ 
cox,  principalmente  en  los  buques  que  navegan  por  los  grandes 
lagos:  se  están  instalando  calderas  Niciausso  en  dos  buques  muy 
grandes  de  15.000  caballos  indicados.  En  Francia  hace  muchos 
años  que  las  calderas  Bellovillo  están  en  uso  en  los  buques  do  las 
Mossageries  Maritimes.  La  Compañía  general  trasatlántica  para  ha¬ 
cer  pruebas  comparativas  lia  instalado  calderas  Bellevilie  en  un 
buquo  pequeño  y  Niclausse  en  otro  igual,  ;  ,  ‘ 

33.  En  la  Marina  alemana  se  ha  adoptado  la  caldera  Dürr  para- 

todos  los  cruceros  grandes,  así  como  se  reserva  para  los  acorazados 
una  combinación  do  calderas  cilindricas  y  do  calderas  de  tubos  de 
agua  delgados  y  las  calderas  do  tubos  de  agua  delgados  se  instalan 
única  monto  en  los  cruceros  pequeños.  En  las  Marinas  holandesa, 
austríaca  y  sueca  bo  emplean  mucho  las  calderas  Yarrow.  En  la 
Marina  francesa,  en  este  momento,  las  autoridades  parecen  indeci¬ 
sas  sobro  la  caldera  quo  so  ha  do  adoptar:  tenemos  entendido  que,  ' 
recientemente,  so  han  empezado  dos  acorazados,  pero  no  se  ha  de¬ 
cidido  qué  calderas  han  do  llevar.  En  los  grandes  crucen»  que  se 
lian  om pozado  á  construir  parece  que  Fraucia  ha  escogido  un  tipo 
diferonto  do  caldera  para  cada  uno  probablemente  para  hacer  un 
ensayo  do  cada  clase.  La  Marina  italiana  ha  encargado  una  insta¬ 
lación  Niciausso  para  ,  uno  do  sus  nuevos  buques.  En  la  Marina 
amcrscana-están  en  uso  muchas  Babcock  y  Wilcox,  á  pesar  do  lo 
cual  recientemente  han  encargado  calderas  Niclausse  para  cuatro 
de  los  mayores  buques.  ,  .  ,  ■ 

34.  La  Comisión  desea  hacer  constar  $u  agradecimiento  & 
Mrs.  Tilomas  Wilson  Lons  y  C,\  y  más  especialmente  á  Mr.  llide, 
Inspector  maquinista  do  osa  Compañía  por  las  facilidades  qué  die¬ 
ron  á  la  Comisión  para  inspeccionar  las  calderas  del  vapor  Mar- 
tcüo  do  un  modo  continuo  y  por  la  completa  información  que  die¬ 
ron  sobro  el  asunto  do  las  caldoras  de  tubos  de  agua  en  los  buques 
de  la  línea  Wilson:  también  á  Mrs."  Thonson  y  Sergent,  Inspectores 
do  máquinas  do  la  línea  Alian  por  las  facilidades  que  proporciona¬ 


ron  á  la  Comisión  para  inspeccionar  las  caldoras  dol  Xumidian  y 
Buenos  Ay r can,  y  á  Mr.  Alexander  Cray  do  Nowcnstle,  por  las  quo 
asimismo  dió  para  inspeccionar  las  caldoras  del  Turrct  Cape  y  á 
todos  esos  caballeros  por  los  informes  quo  dieron  sobro  ol  trabajo 
do  las  calderas  do  tubos  do  agua  do  osos  buques. 

También  reconocen  su  especial  agradecimiento  á  Mr.  C.  J.  Wil¬ 
son  quo  personalmente  so  ha  ocupado  do  los  análisis  do  carbón  y 
gases  en  las  pruebas,  quo  so  hicieron  bajo  la  dirección  do  la  Co¬ 
misión. 

La  Comisión  ha  recibido  auxilios  de  importancia  del  Capitán  do 
Navio  Coerpor,  de  la  Marina  imperial  alemana,  agregado  naval  ale¬ 
mán;  del  Capitán  de  fragata,  caballero  do  Schwarz  do  la  Marina 
I.  y  R.  austríaca,  agregado  naval  austríaco,  y  también  do  Mr.  W.  H. 
Martín  dol  Mnrino  Engine  Worke,  Flushing;  do  Mr.  G.  Londecke, 
del  Establecimiento  Técnico  do  Trieste,  y  de  Mr.  Schiestl,  Maqui¬ 
nista  jefo  do  la  Marina  I.  y  R.  austríaca. 

También  desea  reconocer  la  cortesía  quo  han  empleado  los  Al¬ 
mirantazgos  de  Francia,  Alemania,  Rusia  y -Austria  y  por  los  Al¬ 
mirantes  y  otros  Oficiales  de  varios  puertos  extranjeros  para  faci¬ 
litar  la  inspección  de  las  instalaciones  de  caldoras  en  varios  buques. 

Firmado:  Compton  Doravile,  Almiranto  y  Presidente,  Jas  Bain, 
.Thon  Inglis,  Alox  B.-W,  Kennedy,  J.  T.  Milton,  .los  A.  Smith,  M. 
E;  Browning  y  Wm.  H.  Woord,  Secretarios  adjuntos.— 28  de  Mayo 
de  1902. 

.  * 

*  * 

Esto  informo  resulta  firmado  por  todos  los  miembros  de  la  Co¬ 
misión  con  una  sola  excepción:  Mr.  Jhoñ  List,  Inspector  do  máqui¬ 
nas  de  la  línea  Castle  quo  hizo  un  voto  particular  qué  encabeza  on 
la  forma  siguiente:  «Estoy  conforme  con  el  informe  emitido,  excepto 
en  lo  que  queda  modificado  por  la  siguiente  opinión ;»  y  esa  opinión  es 
un  apéndice  en  el  cual  so  expresa  en  forma  más  extensa  que  el 
mismo  informe,  y  en  general,  consisto  en  desarrollos  muy  técnicos 
de  ciertas  circunstancias  y  sucesos  ocurridos  durante  las  muchas 
experiencias  que  la  Comisión  llevó  á  cabo.  Sus  observaciones,  más 
bien  que  una  objeeción  al  informe  son  una  amplificación  y  una 
aclaración.  Lo  más  saliente  de  él  es  el  preconizar  que  so  usen  en  la 
Marina  de  gucrra-algunas  deTasTnstalaeioaes— complementarias  de 
las  caldoras  que  so  emplean  on  la  morcante  y  pedir  quo,  para  com¬ 
pletar  la  información,  so  haga  en  un  acorazado  moderno  una  ins¬ 
talación  completa  do  calderas  cilindricas  do  alta  presión. 

* 

*  * 

La  composición  de  la  Comisión  nombrada  por  ol  Almirantazgo, 
es  como  siguo:  Presidonto,  el  V.  A.  Sir  Compton  Domvilo;  Mr.  Ja¬ 
mes  Bain,  maquinista  Inspector  do  la  línea  Cunard;  Mr.  J.  Inglis  de 
la  casa  J.  y  A.  Inglis,  maquinistas  y  constructores  navales;  el  Pro¬ 
fesor  A.  B.  W.  Kermedy;  Mr,  J.  T.  Milton,  maquinista  on  Jefe  del 


242 


BOLETIN  DEL  CIRCULO 


Lloydós  Resistor  y  Mr.  J.  A.  Smith;  Inspector  de  Máquinas  do  la 
Marina  Real  y  como  Secretarios  el  Comniandor  Mr.  E.  Browning,  el 
maquinista  jefe  W.  II.  Wood. 

Como  se  vé,  oí  Almirantazgo  ha  procurado  que  casi  la  totalidad 
de  la  Comisión  estuviese  formada  por  individuos  ajenos  á  la  Mari¬ 
na  Real. 

Sabido  es  también  quo  dosdo  el  principio  ha  sido  muy  discutida 
por  la  opinión  pública  inglesa  la  iniciativa  que  ya  hace  tiempo  to¬ 
mó  el  Almirantazgo  de  introducir  en  el  servicio  las  calderas  do  tu¬ 
bos  do  agua.  Quo  el  principio  en  quo  estas  so  fundan  no  ha  empo¬ 
zado  á  aplicarse  en  Inglaterra  y  que  esa  iniciativa  del  Almirantazgo 
introdujo  el  empleo  en  buques  ingleses  de  una  patente  extranjera. 

También  es  de  notar  que  on  Inglaterra  existían  y  existen  inte¬ 
reses  enormes,  cuya  vida  y  progreso  está  unido  á  las  calderas  cilin¬ 
dricas,  y  esos  elementos  tienen  quo  hobor  influido  on  los  movi¬ 
mientos  de  la  opinión  on  forma  que  no  ha  sido  el  interés  absoluto 
del  progreso  y  do  la  conveniencia  general,  el  único  que  le  ha 
guiado.  - 

Como  ora  do  suponer,  al  publicarse  el  anterior  informe  toda  la 
prensa  profesional  inglesa  y  aún  la  política,  lo  ha  discutido  y  co¬ 
mentado,  y  como  era  también  do  suponer,  los  pareceres  distan  mu¬ 
cho  de  sor  unánimes. 

.  * 

*  * 

Tratando  do,  reasumir  y  condensar  el  informe  quo  nos  ocupa  las 
principales  conclusiones  quo  encontramos  on  él  son  las  siguientes: 

1. a  Quo  la  caldera  que  hoy  sería  el  ideal  para  los  buques  de 
guerra  sería  una  caldera  do  tubos  do  agua  que  realizase  los  pro¬ 
gramas  que  anuncian  los  poseedores  de  patente. 

2. a  Quo  las  calderas  Belleville,  aunque  responden  fi  gran  parte 
do  eso  programa,  tienen  tales  inconvenientes  que  no  debe  volver  á 
instalarso  ninguna. 

3. “  Que  hay  grandes  esperanzas  do  que  den  resultados  satis¬ 
factorios  las  Babcock  y  Wilcox,  Niclausse,  Diirr  y  Yarrow  de  tubos 
grandes. 

4. a  Quo  puedo  esperarse  también  algo  do  los  tipos  Weir,  Ster- 
ling,  Thornycroft-Marshall  y  Thornycroft-Schulze. 

Es  decir,  un  dosahucio  completo  do  las  calderas  Belleville  y  aún 
más  torminante,  á  mi  juicio,  do  las  calderas  cilindricas,  puesto  que 
so  establece  quo  el  ideal  quo  so  persigue  está  por  el  lado  do  las  cal¬ 
deras  do  tubos  de  agua  y  de  ningún  modo  de  las  cilindricas. 

También  llamáramos  la  atención  do  nuestros  lectores  de  los  de¬ 
fectos  atribuidos  on  el  informo  á  las  calderas  Bellevilto  y  que,  á  mi 
modo  do  ver,  pueden  reasumirse  diciendo  circulación  defectuosa, 
os  necesario  quo  el  material  so  manejo  cuidadosamente,  especial¬ 
mente  respocto  á  juntas  y  tapones,  y  es  necesario  quo  el  personal 
que  conduzca  la  caldera  sea  hábil  y  la  conozca. 
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Como  complemento  de  estas  noticias,  diremos  que  el  crucero  do 
primora  clase  Powerfnll,  quo  llevo  calderas  Bolleville,  quo  después 
do  una  campnña  larga  ha  sufrido  reparaciones  y  modificaciones 
muy  importantes  en  el  buque  y  su  armamento,  acaba  de  hacer  unas 

fíruebas  que  resultan  muy  interesantes,  tanto  porque  han  tenido 
ugar  inmediatamente  después  do  la  publicación  del  anterior  infor¬ 
me  como  por  los  resultados  obtenidos. 

Cuando  inmediatamente  después  de  construido  hizo  sus  prime¬ 
ras  pruebas  el  Powcrfull  primor  buque  do  gran  touelajo  do  la  Ma¬ 
rina  inglesa  on  quo  se  instalaron  calderas  Belleville,  so  produjoron 
ya  las  grandos  pérdidas  de  agua  dulce,  el  consiguiente  exceso  en 
el  consumo  do  carbón,  y,  en  una  palabra,  todos  los  inconvenientes 
quo  desde  entóneos  hasta  hoy  han  servido  do  baso  para  sus  críticas 
á  los  detractores  de  las  calderas  de  tubos  do  agua. 

En  sus  primeros  viajes  continuaron  las  dificultades  y  continuó 
la  campaña  de  opinión  que  hacía  argumentos  do  esos  hechos.  Des¬ 
pués,  á  medida  que  el  personal  encargado  de  esas  máquinas  fuó 
adquiriendo  más  práctica  de  ellas  se  vencieron  muchas  dificultades 
•y  se  obtuvieron  resultados  mucho  más  satisfactorios. 

Durante  su  permanencia  en  el  arsenal,  no  se  han  cambiado  las 
caldoras;  continúan  siendo  las  mismas  con  quo  hizo  sus  primeras 
pruebas:  se  han  cambiado  sí  algunos  tubos;  unos  para  cortarlos  y 
examinar  el  estado  on  que  estaban  y  solo  dos  ha  habido  (pío  reem¬ 
plazarlos  por  avería. 

En  esto  tiempo  so  ha  aumentado  la  artillería  y  el  número  do  ca¬ 
samatas  y  por  lo  tanto  en  las  nuevas  pruobás  el  calado  ha  sido  ma¬ 
yor  quo  en  las  primeras;  el  aumento  del  calado  ha  sido  do  38  cm. 

En  las  nuevas  pruebas  la  fuerza  desarrollada  lia  sido  do  23.50U 
caballos  indicados  y  un  máximun  de  25.000,  con  la  ctiul  se  obtuvo 
una  velocidad  de  21,2  millas.  Esa  fuorza  obtenida  ahora,  es  la  mis¬ 
ma  que  se  proyectó  ó  inferior,  solamente  en  800  caballos  indicados, 
á  la  que  se  obtuvo  en  las  primeras  pruebas. 

La  pérdida  do  agua  do  alimentación  fuó  insignificante,  cerca  do 
tres  toneladas  y  las  máquinas  y  calderas,  funcionaron  sin  la  menor 
dificultad. 

Gran  parte  del  personal  quo  manejó  las  máquinas  y  calderas  en 
estas  pruebas  ora  el  mismo  que  había  hecho  la  anterior  campaña; 
os  decir,  que  había  adquirido  la  experiencia  y  el  conocimiento  ne¬ 
cesarios. 


Manuel  Carballo. 

Teniente  de  Navio  do  1#* 
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NECROLOGÍA 


Falleció  on  esta  ciudad,  on  2  do  Julio  último,  ol  maquinista  ma¬ 
yor  do  primera  clase  D.  Emilio  Cupeiro  y  Alvarez,  apreciable  com¬ 
pañero  y  socio  do  este  Circulo. 

Contaba  el  finado  más  de  35  años  do  servicios  en  el  Cuerpo  y 
muy  buena  reputación  profesional.  - 

Sirviera  on  Ultramar  por  espacio  do  muchos  años,  siendo  de  los 
últimos  regresados  do  Filipinas  al  perder  nuestra  Nación  su  domi¬ 
nio  on  aquel  Archipiélago.  La  honda  impresión  causada  en  su  áni¬ 
mo  por  los  desagradables  sucesos  que  dieron  lugar  á  la  pérdida  do 
nuestros  buques  en  aguas  de  Cavite,  fué  el  principio  de  una  cruel 
enfermedad  que  se  agravó  determinando  tan  triste  desenlace,  los 
injustos  cargos  quo  se  lo  hicieron  con  ocasión  de  la  arribada  y  ave¬ 
rías  del  Carlos  V  á  este  puerto  en  su  viajo  á  Inglaterra,  en  cuyo 
buque,  como  recordarán  nuestros  compañeros,  figuraba  al  frento 
do  sus  máquinas. 

La  sentencia  absolutoria  dictada  por  el  Consejo  Supremo  on 
16  do  Agosto  del  año  último,  llegó  ya  después  que  la  afección  car¬ 
diaca  quo  lo  llevó  al  sepulcro,  había  hecho  presa  en  sy  robusto  or¬ 
ganismo. 

Dios  acoja  en  su  seno  el  alma  do  nuestro  infortunado  compañero 
y  otorgue  á  una  familia  desconsolada  quo  deja  en  la  orfandad,  la 
resignación  cristiana  quo  necesita. 

En  su  nombro  y  en  el  de  esto  Centro  Directivo,  debemos  expre¬ 
sar  al  Excmo.  Sr.  Ministro  do  Marina,  nuestra  respetuosa  gratitud 
por  haberse  dignado  significar  su  pésame,  en  comunicación  tele¬ 
gráfica  á  esta  Capitanía  General,  al  tener  noticia  de  su  falleci¬ 
miento. 


Bibl  iografía. 


Por  la  casa  editorial  do  D.  Antonio  J.  Bastinos.de  Barcelona.se 
lian  publicado  dos  series,  do  8  tomitos  cada  una,  de  Geografía 
popular  de  España,  que  6  una  suma  utilidad  para  vulgarizar 
entro  los  ñiños  el  conocimiento  de  las  provincias,  unen  un  grande 
atractivo  por  su  profusa  ilustración,  llevando  además  cubiertas  ale¬ 
góricas  en  cromo-litografía,  do  tipos,  costumbres  y  producciones  do 
cada  comarca  ó  provincia. 

Su  oconómico  precio  de  15  céntimos  cada  librito,  ha  do  contri¬ 
buir  á  que  obtengan  una  muy  favorable  acogida,  y  á  hacer  atrac¬ 


tiva  la  enseñanza  geográfica,  ayudada  con  eficacia  por  lu  imagen; 
sustituyendo  estos  pequeños  Iibritos  otros  do  cuentos  vetustos  y 
cien  veces  repetidos,  quo  muchas  vocos  ni  interesan,  ni  deleitan  á 
Ja  infancia. 


Acnerdos  del  Centro  durante  el  trimestre. 


Se  acordó  dar  de  baja  á  los  socios  D.  Francisco  Amador  y  Cano, 
D.  Gabriel  de  la  Torre  y  D.  Rafael  Jiménez,  por  hallarse  compren¬ 
didos  en  el  art.  33  del  Reglamento. 

So  nombró  Secretario  y  Vicesecretario,  respectivamente,  á  don 
Fernando  Leal  y  D.  Eduardo  Montero,  en  releVo  el  primero  de  don 
Félix  Sirera,  y  el  segundo  de  D.  Fernando  Leal  que  cesa  en  el  car¬ 
go  do  Vicesecretario;  acordando  el  Centro  por  unanimidad  conceder 
un  voto  de  gracias  á  D.  Félix  Sirera,  por  el  interés  demostrado  en 
ol  desempeño  del  cargo  en  que  cesa. 

Se  acordó  admitir  como  socios  efectivos  á  los  maquinistas  don 
Antonio  Paredes  y  Perfn,  D.  Juan  Aguilar  y  García  y  I).  José  Mon¬ 
tero  Vázquez,  é  contar  sus  derechos  los  dos  primeros  desde  ol  l.°do 
Julio,  y  ol  último  desde  el  1.®  do  Octubre  del  año  actual. 

Por  no  poder  continuar  ejerciendo  el  cargo  do  Secretario  don 
Fernando  Leal,  á  consecuencia  de  haber  sido  embarcado,  se  nom¬ 
bró  por  unanimidad  para  sustituirle,  á  D.  Jerónimo  Simó. 

So  acordó  conceder  á  la  viuda  de  D.  Emilio  Cupeiro,  la  pensión 
que  reglamentariamente  le  corresponde. 

- — -  ■,  -  >■!!.■< 

OIRJDIElsriES 


3  de  Julio  de  1902. — Por  retiro  del  primer  maquinista  D.  Nico¬ 
lás  Pérez  Ruíz,  fueron  promovidos  á  sus  inmediatos  empleos  el  se¬ 
gundo  maquinista  D.  Podro  Laría  Alviach  y  el  torcoro  D.  José  Ri- 
poll  y  Arboleda,  con  la  antigüedad  del  día  siguiento  al  do  la  vacan¬ 
te  que  cubren.  . 

3  DE  IDEM. — En  cumplimiento  á  lo  prevenido  on  ol  art.  19  y  los 
demás,  que  á  exámenes  do  ingreso  so  refieren,  del  Reglamento  vi- 
gento  del  Cuerpo  do  Maquinistas,  se  lia  dispuesto  quo  los  Capitanes 
generales  do  los  Departamentos,  según  dispone  el  art.  13  del  citado 
Reglamento,  remitan  con  anticipación  al  31  do  Agosto  próximo  á 
este  Ministerio,  las  relaciones  de  los  aprondices  maquinistas  quo 
reúnan  las  condiciones  y  hayan  presentado  la  documentación  pre- 
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venida  sin  omitir  las  certificaciones  que  se  indican  on  la  nota  final 
del  repetido  llovía  mentó,  on  el  bion  entendido  de  quo  éstas  no  de¬ 
berán  tener  limitaciones  en  su  validez  académica. 

9  r>E  Julio.— Disponiendo  quo  todo  onfermo  de  aneurisma  des¬ 
pués  do  declarado  inútil,  siga  asignado  á  un  Arsenal  on  expectación 
de  su  licencia,  prestando  servicio  pasivo  á  fin  do  no  gravar  ni  Esta¬ 
do  durante  los  80  ó  90  días  quo  tardará  on  conseguir  la  curación;  jr 
quo  por  los  fondos  económicos  ó  do  entretenimiento,  so  abone  el 
importo  do  los  frascos  do  gelatina  necesarios  para  su  curación. 

9  de  ídem. — Disponiendo  on  el  párrafo  3."  quo  para  los  servicios 
del  alumbrado  eléctrico,  so  procuro  destinar  á  los  maquinistas  des¬ 
embarcados,  estando  á  las  inmediatas  órdenes  del  maquinista  en¬ 
cargado  de  las  máquinas  do  dicho  alumbrado,  como  so*  practica  en 
Cartagena,  con  lo  cual  se  consigue  quo  aquéllos  adquieran  práctica 
on  el  manejo  del  material  foto-eléctrico,  obteniéndose  al  propio 
tiempo,  oconomía  para  ol  Estado. 

17  de  ídem.  —Con  ol  fin  do  cubrir  vacante  reglamentaria  produ¬ 
cida  por  fallecimiento  del  maquinista  mayor  de  primera  clase  don 
Emilio  Cupoiro  y  Alvaroz,  filé  promovido  á  este  emploo  el  mayor 
do  segunda  D.  Juan  García  Díaz,  con  la  antigüedad  do  3  del  actual,. 

16  de  Agosto. — Apéndice  á  la  cartilla  mandada  observar  por 
Real  orden  de  28  do  Julio  del  mismo  año,  dictando  las  «Reglas  que 
doborán  observarse  para  usar  los  distintos  uniformes  do  la  Armada» 
según  el  cual,  y  on  virtud  de  esta  última  R.  O.,  los  diferentes  uni¬ 
formes  que  á  los  maquinistas  jefes  y  mayores  do  1*  y  2.*  clase  se 
rofieren,  y  quo  en  la  cartilla  so  clasifican  por  números,  son  los  si¬ 
guientes: 

Núm.  1.  Gran  ¡jala  — Frac,  pantalón  de  galón,  sable  con  fiador 
de  gala,  sombrero  apuntado,  bota  negra  de  una  pieza,  corbata  de 
raso  negro  do  lazo  con  ancho  de  cinta  do  25  á  30  rara.,  cuello  de  la/ 
camisa  alto  sin  puntas  dobladas,  condecoraciones  y  medallas. 

Núm.  2.  fíala. — Igual  ol  anterior. 

Núm.  3.  Trajo  do  etiqueta  Frac,  pantalón  do  galón,  chaleco 
blanco  do  casimir,  gorra  negra  ó  blanca,  según  la  estación,  cuello 
de  la  camisa,  corbata,  guantes  y  botas  como  on  la  gala.  Condeco¬ 
raciones. 

- -  Núm.  4.  Media  gala.— Levita,  sombrero  apuntado,  pantalón  sin 

galón  igual  á  la  levita,  sable  con  fiador  nogro,  cinturón  do  diario- 
por  encima  do  la  levita,  guante  blanco,  bota  negra  de  una  pieza, 
corbata  negra  de  raso  de  lazo  y  cuello  do  la  camisa  alto.  Medallas- 
y  condecoraciones. 

Núm  5.  Levita.  —Levita,  chaleco  de  paño  ó  blanco,  según  la  es¬ 
tación,  pantalón  do  paño  igual  á  la  levita,  camisa  y  corbata  como  las- 
do  las  galas,  gorra  do  paño  ó  blanca,  según  la  estación,  sable  con 
fiador  negro,  cinturón  do  diario  sobre  la  levita,  guantes  ulancos  do 
gamuza  y  botas  negas  do  una  pieza. 

Núm.  6.  Marinera.  —Marinera,  pantalón  de  paño  igual,  cuello 
do  camisa  y  corbata  igual  á  los  señalados  anteriormente,  botas  ne- 
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gras  de  una  pieza,  gorra  do  paño  ó  blanca  según  la  estación,  sable, 
cinturón  por  debajo  do  la  marinera,  saliendo  ol  gancho  par  la  aber¬ 
tura,  debiendo  tenor  otra  al  lado  derecho  para  el  rowólvor,  y  guan¬ 
tes  blancos  do  gamuza. 

Notas. — El  fmc  debe  llevarse  jireclsamenle  abrochad»  ctm  Iim  cinco  botones  v  el  cinturón 
jxjr  encinta.  Con  el  traje  ilúm.  íl,  puedu  ir  desabrochado. 

—  Queda  ful|irimido  el  chaleco  de  casimir  blanco  ¡tara  lint  uniformes  núms.  1  v  2,  v 
subsiste  |,ara  el  traje  núm.  '!  de  etitjnnta. 

—  Con  el  traje  núm.  4  para  garúen  pnrty,  mamlo  asistan  SS.  MM.  y  AA.  ó  sentí  in¬ 
vitados  por  dichas  augustas  [  versen  as  en  España  y  en  el  extranjero,  no  se  lle¬ 
vará  sable  tú  sombrero  apuntado. 

—  Con  el  traje  núm.  ú  jiara  paseo,  asistencia  ií  toda  clase  de  actos  sociales  de  Indole 
privada,  V  al  Santo  Snerifieio  de  la  Misa,  citando  la  dotación  fonne  sin  armas, 
no  so  llevará  sable. 

La  levita  debe  ir  abrochada  con  los  sets  últimos  taitones. 

—  Con  el  traje  núm.  li,  solamente  se  [levará  sable  y  rcwólver  en  formaciones  y  ejer¬ 
cicios  militares  á  bordo  x  cu  tierra. 

En  las  ea]iitalcs  de  los  Departamentos,  y  solamente  en  clin»,  se  ¡«odrú  usar  la  ma¬ 
rinera-para  paseo,  debiéndola  llevar  totalmente  abrochada. 

■  —  Las  condecoraciones  se  colocarán  al  latió  izquierdo  en  tres  lineas;  las  cruces  en 
tma  horizontal  sobre  la  tetilla:  encima  de  ésta  y  paralela  las  medalla*.  Debajo 
de  las  cruces  los  placas.  Es  obligatorio  su  uso  con  los  uniformes  núm*.  1 ,  2  y  4 
y  potestativo  con  el  traje  de  levita.  En  ningún  caso  se  llevará»  sólo  las  cinta* 
de  las  condecoraciones. 

—  En  los  tilas  Irlos  con  los  trajes  núms.  1,  2  y  4  y  con  el  troje  de  etiqueta,  se  jsitlrá 
usar  la  capota;  también  se  jxxlrú  usar  con  la  levita  y  marinera,  jiero  minea  ú 
/  tainlo  con  estos  dos  últimos  uniformes.  El  impenmetble,  se  ttsanl  en  los  illa.» 
lluviosos.  A  bortlo  sólo  ¡unirá  usarse  el  cajxite  mso. 

—  No  dotan  llevarse  de  manera  visible  con  el  uniforme,  cadenas  de  reloj  ni  joyas;  ni 
en  las  corbatas  son  permitidos  alfileres,  anillos  ni  adorno  alguno. 

.  —  En  los  lutos  oficiales,  llevarán  los  jefes  V  oficiales  un  lazo  tle  gasa  negra  en  la  em¬ 
puñadura  del  sable.  En  los  uniformes  núms.  1,  2  y  4,  mi  suprimirá  el  luto 
cuando  ati  se  ordene.  De  uniforme  no  se  llevarán  luto»  particulares. 

—  Con  loa  uniformes  1,  2,  .1  y  4,  podrá  usarso  calzado  de  charol  de  una  pieza, 

18  de  Agosto.-  Concedo  la  cruz  blanca  de  plata  del  Mérito  na- 
yal  pensionada  con  veinticinco  pesetas  mensuales,  vitalicia  al  priater 
maquinista  D.  José  Hernández  y  Paredes.  , 

19  de  ídem. — Concede  la  cruz  do  plata  del  Mérito  naval  con 
distintivo  rojo,  al  primer  maquinista  D.  Luis  Borra  y  Milán,  por  el 

-  celo  y  laboriosidad  demostrado  como  maquinista  del  crucero  Gene- 
ral  Concha,  en  su  viaje  de  Dakar  á  Las  Palmas. 

19-ce  !PEM»-=Concede  la  cruz  roja  de  pinta  dol  Mérito  naval 
pensionada  con  veinticinco  pesetas  mensuales  durante  ol  tiempo 
do  servicio,  por  los  que  prestó  on  ol  bloqueo  y  ataque  del  puerto 
4e  Santiago  do  Cuba  por  la  oscuádra  norto-amoricana,  al  primor 
maquinista  D.  José  Solazar  de  la  Rosa.  #  .  . 

20  de  ídem. — Dispone  se  anote  on  las  hojas  de  sorvtcio  do  los 
maquinistas  D.  Antonio  Noé,  D.  Francisco  Pedroño,  D.  Francisco 
Amador  y  D.  Fernando  Lucas,  y  libretas  do  los  aprendices  maqui¬ 
nistas  José  Adán,  y  Joaquín  Orozco,  el  agrado  con  que  S.  M.  ha 
visto  el  comportamiento  por  ellos  demostrado  on  el  ¡ncondio  ocu¬ 
rrido  en  el  acorazado  Vitoria. 
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20  de  Agosto.— Nombrando  alumnos  para  el  próximo  curso  do- 
la  Escuela  do  aplicación  á  los  segundos  maquinistas  D.  Juan  Cnvás 
Cnsanova,  I).  Rafael  Jiménez  Martínez,  D.  José  Cninpoy  Millán  y 
1).  Manuel  Fernández  Urbano,  y  ú  los  torceros  maquinistas  D.  An¬ 
tonio  Martínez  Vero,  D.  José  Norte.  Méndez,  D.  Bernardo  Pérez 
Segura  y  D.  José  Navarro  Solano,  quienes  deberán  sustituir  á  los 
aprobados  en  el  curso  último. 

22  de  intiM.-  Excmo.  Sr.:  Conformo  el  Rey  (q.  D.  g.)  con  lo  ex¬ 
puesto  por  ese  Consejo,  ha  tenido  ú  bien  desestimar  la  instancia 
promovida  por  D.‘  María  del  Rosario  Borlludo  y  Bohorques,  viuda 
del  primer  maquinista  de  la  Armada  retirado,  D.  José  Romero  Me- 
léndez,  en  solicitud  de  pensión,  por  carecer  de  derecho,  una  vez 
que  su  marido  ni  contraer  matrimonio  en  28  do  Mayo  de  1873,  sólo 
disfrutaba  el  empleo  do  ayudante  do  máquina;  y  oí  de  primor  ma¬ 
quinista  asimilado  á  primer  contramaestre,  que  lleva  anexa  la  gra¬ 
duación  do  oficial,  no  lo  obtuvo  hasta  el  19  do  Mayo  do  1893,  ó  sea. 
con  posterioridad  al  27  do  Junio  do  1891,  fecha  en  que  empezaron 
á  regir  los  efectos  do  la  ley  de  22  do  Julio  del  mismo  año,  y  por  lo 
tanto,  no  se  halla  comprendida  en  los  beneficios  do  dicha  ley,  ni  en 
ninguna  otra  disposición  legal  vigente  sobre  el  particular.  Mas,  co¬ 
mo  comprendida  en  la  R.  O.  do  Marina  de  14  de  Julio  de  1876,  tiene 
derecho  á  dos  pagas  do  tocas  importantes  cuatrocientas  cincuenta 
pesetas,  duplo  de  las  doscientas  veinticinco  que  de  sueldo  mensual 
disfrutaba  el  causante  como  retirado  al  fallecer  en  13  de  Diciembre 
do  1901. 

26  de  ídem.— Desestima  instancia  do  los  aprendices  maquinistas 
Ramón  Rosoli  Cantalapiedra  y  Andrés  Campoy  Romero  que  solici¬ 
taban  prórroga  para  la  presentación  de  las  certificaciones  acadó* 
micas  reglamentarias  para  prostar  examen  de  terceros  maquinistas. 

29  de  ídem. — Transmitiendo  á  D.  Baldomcro  y  D.  Emilio  Figue- 
ron  Pomuiy,  la  pensión  que  su  difunta  madre  D.*  Juana  Permuy 
disfrutaba  como  viuda  del  tercer  maquinista  de  ia  Armada  D.  Ma¬ 
nuel  Figuoroa, 

5  de  Septiembre.' — Concedo  prórroga  de  dos  años  en  su  destino- 
de  profesor  do  la  Escuela  do  maquinistas  de  Ferrol,  al  maquinista 
mayor  do  primera  clase  D.  Edmundo  Snnjuán. 

14  de  ídem.— Concede  ol  retiro  del  servicio  al  primer  maqui¬ 
nista  D.  Gregorio  Vila  García. 

18  de  ídem.— Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  primer  ma¬ 
quinista  D.  Manuel  Ilotnedes  Conis. 

23  de  ídem.— Excmo.  Sr.:  S.  M.  el  Roy  (q.  D.  g.)  se  ha  servido 
disponer  so  reitere  á  V.  E.  el  cumplimiento  do  la  R.  O.  do  genera* 
lidnd  núm  43  fecho  28  do  Mayo  do  1901,  inserta  en  oí  Boletín  Oft- 
cial  mím.  61  de  Junio  siguiente: 

24  de  ídem. — Concediendo  ol  paso  al  servicio  activo  al  primer 
maquinista  D.  José  Gasalla  Lérida. 

25  de  ídem.— Concediendo  ol  paso  &  la  situación  do  residencia 
para  la  Península,  al  tercer  maquinista  D.  Francisco  Tinoco  Pérez- 
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Cuenta  de  ingresos  y  gastos  ocurridos  durante  el  tercer  trimestre  del  año  actual. 


INGRESOS 


CnpUal 
A  Imponer. 


Fondo 

15  por  100.  do  rí  mías. 


Por  ciento  sesenta  cuotas  trimestrales .  3.060*00 

Por  dos  cuotas  de  entrada  de  nuevos  socios. ,  .  85*00 

Por  indemnización  de  perjuicios  ocasionados 
por  cantidades  facilitadas  como  auxilio  á  va¬ 
rios  socios .  » 

Por  devolución  de  cantidades  facilitadas  corno 

auxilio  á  varios  socios .  944*55 

Por  el  cobro  de  cupones  de  635.000  pesetas  no¬ 
minales,  de  la  Deuda  interior,  correspondien¬ 
tes  al  i.°  de  Julio  del  año  actual,  con  el  des¬ 
cuento  del  20  por  100  depositadas  en  la  Su¬ 
cursal  del  Banco  de  España  en  la  Coruña  ...  *» 

Por  el  idem  de  idem  de  365.000  Ídem  ídem,  de 
la  ídem  idem,  correspondientes  al  1 de  Oc¬ 
tubre  del  año  actual,  con  el  idem  del  20  por 
100,  depositadas  en  la  idem  del  idem  de  idem 

de  la  idem. . .  » 

Por  el  idem  de  idem  de  1.000  idem  ídem,  de  la 
ídem,  correspondientes  al  i.°  de  Octubre  del 
año  actual,  con  el  idem  del  20. por  100,  de¬ 
positadas  en  Caja . » 

Por  venta  de  BOLETINES .  » 

Por  ídem  de  Reglamentos . . . .  *> 

Suma . .  |  4.080*55 


540*00 

15*00 


luda».  TOTAI,  I 
~  CU.  Fts.  cu.  ! 

i 

»  3.600*00' 

11  ioo‘oo| 


557*79  557*79 


944*551 


5.080*00  5.080*001 


5.080*00  5.080*001 


8*oo  8*oo 


Suman  los  Ingresos. . . 


s> 

jy 

40*50 

5*5° 

99 

4.089*55 

60 1*00 

m.725'79 

5-469*55 

n 

-3-873*73 

9  559* >° 

6ot*oo 

6.852*06 

I  iag.ii  uc  encontré p.ii'-i  .io,(n¡n 

4°*5°i  undado  en  1879 

-U  J  :fúu  MnuJalriii  *02-261.  l  -md 


GASTOS 


Por  pensiones  del  tercer  trimestre  á  setenta  y  ,s 

'  seis  señoras  pensionistas  . . .  » 

Por  auxilio  á  varios  socios. . 3.250*00 

Por  gastos  en  el  cobro  de  cupones  de  635.000 
pesetas  nominales  de  la  Deuda  interior,  co¬ 
rrespondiente  al  i."de  Julio  de!  año  actual, 
depositados  en  la  .Sucursal  del  Banco  de  Es¬ 
paña  en  la  Coruña .  » 

Por  devolución  á  un  socio  que  facilitó  á  la  So¬ 
ciedad,  sin  interés  alguno,  para  el  pago  del 
segundo  trimestre  del  año  actual,  á  las  seño¬ 
res  pensionistas . 5.000*00 

Por  400  ejemplares  del  BOLETIN  número  99  de 

esta  Sociedad. . . .  » 

Por  400  láminas  para  dicho  BOLETIN.. . .  » 

Por  10  cuadernillos  de  papel  de  barba . . .  » 

Por  una  caja  de  plumas  Mallat . . .  5 


»  5.915*00  5.915*00: 

»  a  3.250*00! 


n 

10*25  10*25 

'  i 

1 

i 

»  5.000*00 

6o‘oo 

a  6o‘oó 

28*00 

»  28*00 

1*25 

»  1*25 

2*50 

*  2‘5° 

i 

-f  jji:  — ... 


Por  una  caja  de  petróleo . 

Por  la  contribución  del  Boletín,  correspon¬ 
diente  al  tercer  trimestre  del  año  actual . 

Por  mechas  para  quinqué . . 

Por  gastos  de  Secretaría . 

Por  el  alquiler  de  la  Casa  Sociedad,  correspon¬ 
diente  al  tercer  trimestre  del  año  actual . 

Por  gratificación  al  cartero  y  vigilante  noctur¬ 
no,  correspondiente  al  idem  idem  del  idem.. 
Por  sueldo  al  conserje,  correspondiente  al  idem 

idem  del  ide.n . . . . . . . . 

Por  tubos  para  quinqué . . . . . . 

Por  compra  de  1.000  pesetas  nominales  de  la 
Deuda  interior,  series  A,  números  662.927  y 

28,  al  tipo  de  72*45  por  too . . 

Por  corretaje,  certificado,  seguros,  póliza,  tele¬ 
grama  y  demandadero . . . . . . 

Por  gasto  en  el  cobro  de  cupones  de  635.000 
pesetas  nominales,  de  la  Deuda  interior,  co¬ 
rrespondientes  al  i.”  de  Octubre  del  año  ac¬ 
tual,  depositados  en  la  Sucursal  del  Banco  de 
España  en  la  Coruña,  incluyendo  el  medio 

por  too  para  el  Banco . . . 

Por  devolución  del  capital  al  socio  D.  Nicolás 
Pérez  Ruíz,  con  el  descuento  del  15  por  100. 


Suma. 


Capital 

Ftimln 

A  iii)|Kmrr. 

15  por  1  iTO 

i!«*  «¡tullí. 

TOTA!. 

fu,  a*. 

rt».  cu. 

l*u.  Cu. 

rt».  cu. 

» 

29' to 

33 

29*10 

99 

17*90 

39 

17*90 

39 

o*35 

39 

o*35 

33 

5‘oo 

«t 

5*oo 

39 

>24*95 

» 

>24*95 

Xf 

S'oo 

39 

8*00 

a 

90*00 

39 

90*00 

o*45 

39 

o*45 

7*4*50 

» 

*9 

724*50 

2*02 

» 

39 

2*02 

39 

39 

35'65 

35*65 

826*63 

V 

39 

826*63 

9.803*15 

367*50 

5.960*90 

i6.>3'*55 

9-559* »° 

601*00 

6.852*06 

17.012*16 

9.803*15 

367*50 

5.960*90 

16.13P55 

-244*05 

233*50 

891*16 

880*61 

39 

n 

233*5° 

39 

-344'°5 

n 

1.124*66 

88o'6i 

Ingresos . . 

Gastos...  . . 

Diferencia . . — 

Pasa  del  sobra  ate  del  15  por  100  aljondo  depensiones. 
Queda  por  capítulos  para  1*  de  Octubre  de  1902.. 


Capital  que  posee  la  Sociedad  en  el  dia  de  la  fecha. 

,  Eütsr 


En  metálico . . . .  .......  —  •  * . •  •  * 

En  resguardos  cíe  cantidades  facilitadas  a  varios  socios . . 

En  títulos  de  la  Deuda  interior . . . *  * 


Depositado  en  la  Sucursal  del  Banco  de  Espada  en  la  Coruña- 

En  títulos  de  la  Deuda  interior . •  * . . 

Ferrol  30  de  Septiembre  de  1902. 


Pías.  Cts.f 


88o‘6i  J 
30,267*25  j 
1.000*00  I 


635.000*00 


El  Presidente, 

Angel  Lloverás. 


1U  Contador, 

Hozarlo  Ledo. 


